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tion de TEtat est presque complete, et ou les voies de com- 
muDication et les chemins de fer se soot developpes grace 
aux seuls efforts de rinitiative priyee. Mats cette doctrine 
perd tous les jours du terrain dans tous les pays et les attri- 
butions de r^tat augmentent chaque jour (0. 



(1) L'individualisme eet dans sa crise et Bes partisans euz-mSmes sentant leur 
cause affaiblie se laissent toucher par lenrs adversaires et leur font des con- 
cessions d^cisives : on ne pent gnere rencontrer anjonrd'hni la foi complete 
et la yieille doctrine que dans Touvrage remarquable de notre regrette pro- 
fesseur M. Beudant, sar U droit individual et Vlbtat. Ge sont alore des pro- 
testations yives contre les theories mudemes que Tauteur appelle quelqiie part 
c formules fatales » (p. 154). Mais c'est n^nmoins la pleine coniiance en 
r^vidence des vieux principes. 

Moins orthodoxes sont les antres economistes de Tecoleclassique : M. Villet, 
tout en se proclamant fidele aox vienx principes, ne restreint pas TEtat aux 
seules f onctions de police et de siiret^ et proclame qu'il a le droit et le devoir 
€ de marcher en avant dans la voie du progr^s » {Rdie de V^tat dans Vordre 
iconomique^ p. 16). Le m^me auteur dans son dernier ouvrage : Le socia- 
ligme contemporain^ couronne au concours de 1895 de T Academic des sciences 
morales et politiques, est encore plus hardi dans ses concessions au mouve- 
ment modeme : € II est bon, dit-il, que la sollicitude du legislateur soit cons- 
tamment ^veillee sur le sort des classes souffrantes, et c'est Ik, h mon sens, 
une heureuse consequence du socialisme contemporain », p. 239 ; et quelques 
pages auparavant, apr^s avoir indique quelles devaient §tre selon lui les attri- 
butions de ri^tat, il semble prononcer Toraison fun^bre de Tindividualisme 
intransigeant : « La doctrine de TEtat gendarme et du laisser faire, n'a plus 
gu^re aujourd^hui de partisans >», p. 150. 

M. Paul Leroy-Beaulieu est encore un de ces rares partisans du laisser 
faire {J^tat modeme et ses f onctions, p. 7) mais tout en insistant cc sur les 
dangers qui font courir k la liberty les systemes qui mettent la f orce de I'Etat 
au service d'un certain ideal social » (Henry Michel) il fait h I'esprit du 
temps d'importantes concessions. Mais il se refuse k ^tablir une demarcation 
dxe entre la sphere de I'^tat et celle de I'individu, et se contente de dire 
a: les deux spheres sep6n6trent souvent Tune I'aulre, se d^placent », p. 41. 

M. Renouvier admet, lui aussi, I'intervention de I'^tat et ne la considere 
pas comme contraire k Tindividualisme : Mais Tindividualisme de M. Re- 
nouvier est I'oppose de celui de Spencer qui est plut6t de i'egoisme : M. Re- 
nouvier introduit la notion de la 8olidarit(5 morale : « L*idee sociale (dit-il, 
qui est Texpression de la solidarite) veut que chaque homme soit une fin pour 
lui-meme et possede les moyens de cette fin par Taide d^autrui, s'il en est 
besoin et s^il est possible. » (Science de la morale^ t. II, p. 22). Mais il ne 
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Les raisons de cette extension du r6le de TJjItat sont mul- 
tiples. 

Et d'abord le regime parlementaire et la democratisation 
des gouVernemenis ont permis aux faibles el aux malheureux 
de se faire entendre. L'idee d'egalile morale de tons les ci- 
toyens a conduit a Tegalite politique et au suffrage universel 
et ceux que M. Thiers flagellait autrefois de son mepris(*) 
peuvent aujourd'hui faire enten.lre leurs doleances et de- 
mander h un gouvernement auquel ils participent, quoiqu'in- 
directement, de s'interesser a eux. Cette generalisation du 
droit de suffrage explique les lois de notre epoque rendue en 
matiere d'assistance publique, de legislation ouvriere,(2), etc. 

Ensuite les progres accomplis dans notre siecle par I'in- 
dustrie ont exige une intervention de I'^tat. Les grandes 
manufactures ayant occasionne des agglomerations conside- 

faut pas oublier que M. Renouvier raisonne comme il le dit lui-m6me « dans 
une espece d'abstraction relative et en evitant de rien pr6juger sur la possi- 
bility de faire accepter ses vues dans une soci^te donn6e » (ibid., p. 54). 

(1) Nous faisons allusion k ce passage d*un discours de M. Thiers voulant 
justifier la modification qu*il proposait d'apporter au droit de suffrage en 
exigeant de tout 61ecteur un domicile permanent de trois ans dans le m^me 
canton : selon M. Thiers, celui qui n^avait pas de domicile de trois ans etait 

un vagabond : « II faut tout faire pour le pauvre, mais j*ose le dire k 

la tribune, il faut tout faire except^ cependant de lui donner k decider les 
grandes questions ou s^agitent le sort et Tavenir du pays, oui, tout pour les 
pauvres et cependant le gouvernement : non I ces hommes, que nous avons 
exclus.... ce sont ces hommes qui forment non pas le fond, mais la partie 
dangereuse des grandes populations agglom^rees, ce sont ces hommes qui 
meritent ce titre entendez-vous, le plus fl^tri de Thistoire, le titre de multi- 
tude (stance du 25 mai 1850). 

(2) Le suffrage universel n*est qu'une consequence naturelle de l'idee de 
souverainet^ du peuple : n^anmoins, les UMraux de la Restauration et de la 
monarchie de Juillet, tout en admettant le principe du peuple souverain, limi- 
taient le droit de suffrage (Cf . Benjamin Constant, Principes de politique, 
(EuvreSj idition Laboulaye, 1. 1, p. 9 et seq., 53 et suiv.). lis arrivaient ainsi 
au m^me resultat que les doctrinaires de T^poque, sans passer par les m^mes 
raisonnements. Cf . ' de Barante, Vie et opinions de Roger Collard, passim ; 
GuizoT, Histoire du gouvernement reprisentatif, et ses autres OEuvres. 



:[ 



\ 



_ 4 _ 

rabies d'ouvriers et de machines oou\eIles presentaot un 
danger constant pour la vie des trayailleurs, il fallait neces- 
sairement que Tfitat vint proteger les ouvriers contre leur 
propre faiblesse et contre les accidents inherents a leur pro- 
fession, en reglementant le travail des femmes et des enfants, 
en faisant surveiller Fetat des machines, en exigeant un ma- 
teriel en bon etat, et aussi en protegeant la salubrite publique 
du voisinage d'usines malsaines. 

Enfin des que le developpement des chemins de fer ful re- 
connu indispensable a la vie agricole et industrielle, les £tats 
durent encore augmenter Tetendue de leurs attributions. Une 
interyention etait d'abord indispensable pour declarer d'u- 
tilite publique les expropriations necessaires a retablissement 
des lignes. De plus, les l^tats qui ne possedaient pas des capi- 
talistes assez hardis pour construire, ou des industries assez 
prosperes pour alimenter les lignes, ne pouvaient pas rester 
indififerents et laisser le pays eternellement prive de che- 
mins de fer, ce qui eul ete une inferiorite prejudiciable non 
seulement aux interets industriels commerciaux ou agricoles, 
mais surtout aux interets de la defense militaire et ce qui eut 
ete une cause de rapide decadence. 

Les fitats modernes ont diversement compris leurs attri- 
butions aecessaires. 

En matiere de legislation ouvriere et industrielle, TAlle- 
magne possede acluellement le Code le plus complet : tout y 
est reglemente, meme les economies que doivent faire les 
ouvriers, el Tassurance exigee a la hauteur d'une institution 
nationale protege les ouvriers contre les maladies et contre 
les accidents du travail (i). 

En matiere de chemins de fer, TAllemagne a su com- 



(1) Sur cette question du developpement de la notion d'Etat en Allemagne, 
voir dans E. de Laveleye, Le socialisme contemporain, chap, vi, et dans Paul 
Leroy-Beaulieu, Uiltat modeme et Bes fonctionn, chap, v et vi du livre 6. 
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prendre que sa force militaire dependait en grande partie 
de Telat de son reseau. Malgre toutes les objections des 
theoriciens, malgre toule Topposition de Tindustrie privee, 
le grand chancelier a centralise les chemins de fer aux mains 
de r]fitat et outre Tavantage budgetaire de cette reforme faite 
en temps opportun, nos voisins pourront y trouver, le cas 
echeant, une superiorite militaire considerable. 

En France, T^tat a considerablement augmente et aug- 
mente chaque jour encore ses attributions, mais malgre tout tU^^ 
on y est reste en arriere de TAllemagne en matiere de legis- . j, 

lation du travail. Aux chemins de fer T^tat franfais a tou- 
jours prodigue son intervention mais n'a pas su en temps 
utile suivre Texemple de la plupart des nations europeennes 
et effectuer le rachat. 

En Angleterre au contraire, on a toujours ete ennemi de 
Fextension de la notion d'foat et jusqu'a ces derniers temps 
TEtat etait reduit a son minimum d*attributions. Cependant 
nous verrons dans la matiere des chemins de fer qui nous 
interesse que TAngleterre n'est pas toujours restee fidele au 
principe de non intervention et que lorsque les Compagnies 
se sont refusees a construire certaines lignes peu productives, 
en Irlande principalement, le gouvernement est intervenu et 
a fait aux societes des avances de fonds. D'ailleurs on a tort 
de s'etonner de la difference du gouvernement francais et de 
I'anglais; les besoins ne sont pas les memes dans les deux 
pays, les fortunes sont autrement reparties, et alors qu'en 
France I'^iat avail souvent besoin de lignes strategiques 
sans avenir commercial, il fallait bien que Ton facilitat la 
tache des Compagnies privees qui n'eussent pas risque leurs 
capitaux pour les seuls interets militaires du pays. Et, d'autre 
part, les societes francaises s'adressaient tout autant a la 
petite epargne qu'aux gros capitalistes, et 1ft petite epargne ne 
se serait pas facilement lancee dans les emissions si elle n'avait 
senti par derriere la garantie d'j^tat. En Angleterre au con- 
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traire, les interets strategiques son! assez peu importants, 
TEtat n'avait a reclamer aucune ligne et les Compagnies eta- 
blissaient leurs rails la oil elles supposaient que les besoins 
commerciaux ou industriels des pays seraient suffisants pour 
assurer a leurenlreprise une source de revenus certains. Cela 
explique riacoherence du reseau anglais, incoherence telle 
au dire de quelqu'un, qu'on croiraitque les lignes de chemins 
de fer auraienl ete tracees par une mouche qui apres avoir 
trempe ses pattes dans Tencre se serait promenee sur la carte 
d'Anglelerre. Et, d'autre part, la concentration des fortunes 
entre les mains de la noblesse et des commercants facilitait 
les grandes entreprises W et dispensait I'fitat d'intervenir 
pour donner la confiance k la petite epargne qui n'etait pas 
en cause. 

Cependant TAngleterre est en voie de se deoiocratiser, Tex- 
tension du droit de suffrage a envoye a la Chambre des com- 
munes des representants d'ouvriers, de marins et de paysans 
qui demandent pour leurs electeurs la protection de T^tat et 
depuis quelques annees la legislation du travail s'esl en- 
richie de nombreuses lois ouvrieres (2) et les chemins de fer 
ont ete soumis a un controle etroit qui depasse la limite que 
les individualistes voudraient etablir aux fonctions de T^tat. 

Cette evolution de TAngleterre se manifeste aussien dehors 
du parlement. Depuis 1880 une ligue qui s'appelle federa- 
tion sociale democratique se repand en conference et en bro- 
chures et veut modifier la vieille societe anglaise. Mais in- 
dependamment de cette ligue aux tendances collectivistes on 



(1) Cf. Leroy-Beaulieu admire cette repartition anglaise de la fortune et 
sa concentration entre les mains des nobles et des commercants. Pour notre 
part, nous croyons preferable ce qui existe en France. Cf . Leroy-Beaulieu, 
JEkU modeme et ses fonctions, p. 150. 

(2) Cf. Leroy-Beaulieu, op. city passim, notamment p. 394 ou Ton trou- 
vera la critique du bill Plimsoll. 
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pose en Angleterre depuis quelque temps Je programme du 
role de TEtat dans la question sociale. « La eroyance radicale 
telle que je la comprend, dit M.Arnold Toynbec (M est celle- 
ci. Nous n'avons pas abandonne notre foi ancienne dans la 
liberie, la justice et Tiniliative privee, mais nous disons que, 
dans certaines conditions, le peuple ne peut pas s'aider lui- 
meme et qu'alors c'est T^tat representant directement le 
peuple tout entier qui doit lui venir en aide. A cette inter- 
vention de TJ^tat nous posons trois conditions : il faut premie- 
rement qu'il s'agisse d'un inter^t social de premier ordre, 
secondement que la mesure proposee nesoitpas impraticable, 
troisiemement que Taction de I'fitat n'affaiblisse pas le ressort 
individuel et la confiance en soi... Nous differons du socia- 
lisme conservateur en ce que nous demandons un gouverne-l 
ment fraternel el non point paternel et du socialisme conti- 
nental en ce que nous acceptonstous le principe de la propriete 
privee et que nous repudions la confiscation de la richesse. » 

L'Angleterre qui semblait devoir rester la terre sainte de 
I'individualisme est done en voie de suivre le continent et 
de se democraliser comme la France et plus encore FAUe- 
magne. 

Jusqu'oii doit aller cette extension des attributions de T^tat : 
il nous semble impossible de formuler une reponse precise 
a cette question : on ne peut concevoir en matiere politique 
aucun principe metaphysique (2) absolu superieur aux fails 

(1) Cite par M. Goddard H. Orpen, en appendice k la traduction anglaise 
qu'il a publi^e de Touvrage de M. de Laveleye sur le socialisme contem- 
porain. 

(2) Nous ne pouvons nous emp^cher de rappeler ici quelques lignes du Cours 
d*4conomie politique de M. CAUWifes ou sont r^sum^es les conclusions d*un ar- 
ticle de M. Vacherot, Revue des Deux-Mondes, 15 aotlt 1880. 

<L La science a longtemps port6 le joug de la metaphysique, I'esprit humain 
a vecu sous Tempire de conceptions absolues que lui masquaient la voie de la 
v^rite scientifique. Les premieres, les sciences naturelles ont chass6 I'illusion 
primitive de ces conceptions artificielles, et gr&ce h, de s6v^res methodes qui 
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desquels on puisse deduire une theorie des attributions de 
TEtat applicable a toules les epoques et a toutes les nations. 
Tout y est question de lieu et rien n*y est en. general (*). 

Tout ce que Ton pent dire c'est que T^tat a le droit de faire 
tout ce qui est indispensable pour que la nation qu'il dirige 
puisse vivre et comme une nation ne peut vivre qu'autant que 
les individus sont forts et bien organises tout ce que T^tat fera 
dans ce but rentrera dans ses attributions (2). La methode 



les excluent sont parvenues k ee constitaer. Mais la Bpeculatidn m^taphyisique 
conserve encore, en grande partie, son prestige, dans la science sociale qui a 
6te Edifice avec des donnees de convention sur Thomme, la society, les insti- 
tutions politiques et 6conomiques. Le doctrinarisme metaphysique repousse dej4 
de la science politique proprement dite a pour principal retranchement T^co- 
nomie politique. Ici TAge de la critique commence h peine et cependant lo 
progrfes qui s'est fait en physique, en chimie, en physiologic doit itre imit4 : 
il faut mettre la metaphysique hors detoute science sans pr^tendrela chasser 
du domaine de la conscience » (M. Cauw^s, Cours d'iconomie politique^ 1. 1, 
n® 14. Cf. M. Vacherot, La d^mocratie. Voir aussiM. Alglave ^ son cours). 

(1) Contrairement k notre systeme les adeptes de Tancienne economic po- 
litique classique admettent la notion d'un type unif orme de la society d'apres 
un ideal convenu ; et formulent des lois qu'ils pretendent applicables 4 tons 
les pays, k toutes les epoques : Political economy belongs to no nation, it is 
of no country. It is founded on the attributes of the human mind and no power 
can change it (Discoure prononce par M. Lowe au centenaire d'ADAM Smith, 
cit6 par M. Cauwes). 

(2) Sur la question des fonctions de PEtat, M. Fouill^e 6met une theorie 
tr^s ingenieuse, theorie de I'organisme contractuel qui pretend concilier les 
deux theories opposees du contrat social et de Torganisme social. Pour M. 
FouiLL^E, la decentralisation parfaite est compatible avec la parfaite centra- 
lisation : les citoyens comprennent d'autant mieux qu'ils sont libres, I'utilite 
de I'association, c'est-&-dire a la multiplication de force, d'intelligence, de 
liberte m^me qui resulte de T union des forces, des intelligences, des libertes. » 
M. FouiLL^E pense que les associations iront non seulement en se developpant, 
mais mieux en se fed6ralisant, et que I'rltat de I'avenir sera une « association 
d'associations », une centralisation libre resultant de la decentralisation. Ainsi 
se concilient ces termes r6put6s contra dictoires, individualite et coUectivite 
liberty des parties et cohesion du tout (Cf. Science sociale contemporaine, p. 180 
et seq.). Dans son etude sur la Propriite sociale et la democratic, M. Fouill^e 
tente aussi de concilier le socialisme et I'individualisme, pour qui ont le defaut 
commun d'eriger en entity soit I'individu, soit la society : la propriete collec- 
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d 'observation et d'experimentation servira a TEtat pour re- 
chercher ce qu'il peut et doit faire. 

Le developpemenl des travaux publics et specialement des 
chemins de fer profite d'une fafon indivise a la generalite des 
citoyens et augmente la force de la nation. 

Les chemins de fer procurent une utilite generale en ce 
qu'ils diminuent les frais de transport et qu'en consequence 
ils abaissent le prix de revient des objets de consommation. 
Les chemins de fer exercent leur influence sur Tagriculture 
en donnant aux produits de la terre des debouches nouveaux, 
ils accelerent le mouvement des transactions commerciales 
« et com me la duree du transport est une sorte de chomage 
improductif et de retard dans la consommation W », ils pro- 
curent un avantage inappreciable a I'industrie a laquelle il 
importe que les capitaux puissent circuler et se reconstituer 
dans le moindre temps. 

Au point de vue militaire, les chemins de fer sont indispen- 
sables aujourdela guerre a la concentration rapide des trou- 
pes. Ce point de vue avait meme exclusivement preoccupe les 
hommes du gouvernement, lors de la discussion de 1837 et la 
plupart des orateurs qui reclamaient une intervention de 
rfitat pour la constitution de notre reseau mesuraient cette 
intervention aux besoins militaires et proposaient de ne sub- 
ventionner que certaines grandes lignes. 

Ce point de vue etait un peu etroit, on le reconnut facile- 
ment d'ailleurs car h partir de cette epoque la plupart des 
lignes concedees furent subventionnees. 

L'Etat francais a-t-il eu raison de venir en tons temps au 
secours des Compagnies de chemins de fer? Tout en recon- 



tive et la propriete individuelle peuvent coexister et le rdle de I'Etat est d'en 
favoriser le d4veloppement simultan^, sauf k corriger les abus de Pun par les 
bienfaits de Tautre. 

(1). M. CAUwiis, Cour8 d'iccmomie poUtique, 3® Edition. 
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naissant que dans bien des cas, l*^tat a ete dupe de son 
eicessive complaisance a prendre sienne la cause des Compa- 
gnies, il faut admettre qu'en France cette intervention de 
r^tat etait indispensable. Alors qu'en Angleterre le reseau 
se deyeloppait sans que I'^ltat ^ prit aucun soin, en France 
rindustrie privee manquait d'initiative, les capitaui n'avaient 
pas foi en I'ayenir des chemins de fer et il etait necessaire 
que le gouyernement fit preparer par ses ingenieurs un pro- 
gramme de lignes k construire et qu*il subventionnat large- 
ment les premiers concessioonaires. 

Nous yerrons au cours de Tetude que nous allons entre- 
prendre que les Compagnies de chemins de fer ont du leur 
prosperite k T^ltat. Leurs premiers debuts etaient difticiles, 
r^tat les subyentionna; mais lorsqu'elles furent devenues 
prosperes elles pretendirent avoir des droits acquis k leurs 
recettes et ne youlurent plus entreprendre de nouvelles lignes 
moios productiyes qui auraient abaisse les dividendes des 
actionnaires. L'^tat qui voulait que toutes les regions soient 
utilement desservies au point de yue strategique et industriel 
dut faire de nouveaux sacrifices : il garantit aux Compagnies 
un reyenu minimum; les Compagnies trop confiantes au se- 
cours de Tl^tat n'eurent plus alors aucun interet a bien exploi- 
ter, et ri^tat dut leur yerser chaque annee des sommes con- 
siderables pour combler leur deficit. 

On fut alors en droit de se demander si T^tat ne pourrait 
trouyer une autre combinaison qui lui permit de donner aux 
lignes de chemins de fer une organisation plus conforme aux 
interets des commer^ants et moins couteuse au Tresor? 

La question se posa dans tons les pays de TEurope, et presque 
tons les gouyernements y repondirent par le rachat. En 
France la tentative de rachat n'aboutit pas, on dut capitular 
avec les Compagnies et leur consentir des avantages nouveaux 
en echange des lignes qu'on leur demandait, mais on oublia 
de reclamer la reforme des tarifs ; de telle sorte qu'aujour- 
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d*hui les Compagnies dechemins de fer qui coutent tres cher 
au Tresorne donnent aucune satisfaction au public sous le 
rapport des tarifs de transport. 

Nous ne voulons pas anticiper noire conclusion, nous la 
renvoyons au chapitre oii sera comparee Texploitation du re- 
seau des Compagnies avec celle du reseau d'fitat et oil nous 
eiudierons la question du rachat. 



CHAPITRE I 



Les debuts des chemins de fer frangais. Leurs premiers 

embarras financiers. 



Ce ne fut qu'en 1833 que se posa pour la premiere fois 
devant le parlement francais la question de rintervention de 
TEtat dans Tetablissement des lignes de chemins de fer. 

Les petites lignes qui avaient ete construites depuis Tannee 
1823 (0, n'avaient jamais depasse la longueur de 70 kilo- 
metres; elles servaient uniquement au transport par chevaux 
des marchandises et a la desserte des bassins houillers et 
des manufactures du centre de la France. Rien ne faisait 
prevoir, a ces premiers debuts, le grand avenir des voies fer- 
rees et le r61e important qu'elles etaient appelees a jouer au 
double point de vue politique et economique. Aussi, les 
premieres concessions furent-elles faites par simple ordon- 
nance rovale, k perpetuite et sans condition de reprise even- 
tuelle par Tfitat. 

Mais, lorsque ces premieres Compagnies de transport sur 
rails ajouterent des voitures de voyageurs a leurs wagons de 
marchandises, lorsqu'elles commeocerent a utiliser la va- 

(1) La premiere ordonnance sur la concession des chemins de fer porte la 
date du 26 f6vrier 1823 : elle concernait une ligne de 23 kilometres allant 
d*Andr6zieux ^ Saint-Etienne en desservant le bassin houiller de Saint- 
Etienne. 
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peurv*), les hommes du gouvernement pressentirent les con- 
sequences de la revolution qui allait s'operer dans Tindustrie 
des transports et firenl voter par le parlement un certain 
nombre de lois qui furent le point de depart de la legislation 
des chemins de fer. 
t \ ) ) La premiere de ces lois (26 avril 1833) fut relative au che- 
min de fer de Montbrison a Montrond. Cette ligne etait 
concedee pour une duree de 99 ans. A Toccasion de cette 
concession le gouveroement avait voulu manifester Tinter^t 
qu'il portait a ces nouvelles entreprises; il autorisait d'abord 
les entrepreneurs de la construction k etablir leurs rails sur 
les accotements de la route de Montbrison a Lyon, et accor- 
dait, en outre, une subvention de 50.000 francs pour les tra- 
yaux de construction de la ligne. Cetait la premiere fois 
qu'une entreprise privee recevait une subvention de Tj^tat. 
La soliicitude des pouvoirs publics pour les lignes de che- 
mins de fer resulta d*une fa^on plus manifesto encore de la loi 
du 27 juin 1833, qui ouvrit, sur Texercice 1834, un credit de 
500.000 francs pour des etudes de chemins de fer. Dans le 
projet de budget, on ne se posait pas encore la question de 
savoir si TJ^tat interviendrait avec ses capitaux dans la construc- 
tion des lignes de chemins de fer, on se contentait pour Tin- 
stant de faire etudier par des ingenieurs de T^tat et indepen- 
damment dc toute demaode de concession, quels traces 
pourraient convenir le mieux aux interets generaux du pays. 
On dressait un programme de travaux publics qui serait exe- 
cute par rindustrie privee, d*autant plus vite que toutes les 
etudes et enquetes preliminairesauraient ete faites par TEtat, 
etTon esperait que les societes financieres n^hesiteraient pas 
a venir spontanement demander la concession de lignes, dont 
Templacement aurait ete fixe par le corps des ponts et chaus- 



(1) En 1830, rAagleterre obtenait d^jk nne vitesse de 30 kilometres k 
riieure. 
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sees, eu egard k la richesse des contrees desservies et apres 
determiQatioQ des depenses et des revenus presumables. Les 
Gompagnies concessionnaires profiteraient des etudes faites 
pap les ingenieurs de T^tat, elles seraient assurees de Tavenir 
financier des lignes qu'elles entreprendraient, realiseraient 
des economies de temps et d'argent, et en pen de temps la 
France serait dotee d'un reseau de chemins de fer utiles au 
commerce et a la defense nationale. 

Toutes ces considerations etaient contenues dans I'Expose 
des motifs de M. Thiers, ministre des Travaux publics et du 
Commerce (0. 

On commenfait alors a entrevoir le role national des che- 
mins de fer. Ce n'etait plus seulement des moyens de trafics 
commodes et avantageux aux commercanls d'une certaine 
region, c'etaient aussi des instruments utiles a T^tat, devant 
mettre en relation des points tres eloignes du royaume et 
permettant en cas de guerre une mobilisation et une concen- 
tration rapide des forces du pays. 

De semblables credits furent inscrits aux budgets des 
exercices ulterieurs et les premieres lignes etudiees furent 
celles de Paris au Havre, k la frontiere de Belgique, k Stras- 
bourg, k Lyon et Marseille, a Nantes, a Bordeaux et Bayonne. 

Mais le principe de I'intervention financiere de Tifitat dans 
la construction des lignes de chemins de fer ne se discuta 
qu'en 1835, lors de la presentation au parlement d'un-projet- 
dfeToi concernant la concession de 4a ligoe Park au- Havre 
par Rouen. 

Le ministre de Tlnterieur, dans son Expose des motifs, 
dislinguait les chemins de fer de petite etendue servant tout 
simplement a des interels locaux, et les chemins de fer reliant 
des points plus eloignes entrainant par suite des depenses 
plus importantes et destines a profiter a des interets plus 

(1) Of. DebaU parlementairea, tome 83, p. 242. 
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generaux. Le gouyernement pouvait se desinteresser des che- 
mins de fer de petite etendue, mais il devait, au contraire, 
faciliter la construction des grandes lignes et seconder pecu- 
niairement leurs concessionnaires. 

Le ministre passait ensuite en revue les divers modes d'in- 
tervention pecuniaire. II repoussait tout d'abord le systeme 
de la garantie d*interet preconise par certains capitalistes, 
mais qui avait Tinconvenient de faire supporter k FEtat tous 
les risques, sans lui laisser esp^rer aucun gain et il concluait 
en proposant de faire souscrire par Tl^tat un certain nombre 
d'actions emises par les societes concessionnaires et de re- 
server par privilege aux actionnaires un prelevement de 4 
ou 5 0/0, avant de servir aucun interet aux actions souscrites 
par rfitat. 

Ce projet du gouvernement ne re^ut aucune suite, la com- 
mission de la Ghambre des deputes chargee de Vexaminer 
ayant fait observer au ministre qu'avant d*entreprendre la 
construction d'un chemin de fer Paris-Le Havre, il fallait 
attendre que les etudes decidees par la loi du 21 juin 1833 
fusseot terminees en ce qui concernait la vallee de la Seine. 

Un concours financier d'une autre nature fut assure dans 
le debut de Tannee 1837 a la Compagnie des chemins de fer 
d'Alais k Beaucaire et k la Grand'Combe. Celte Compagnie 
avait ete constituee en 1833 et trouvait difficilement les capi- 
taux qui lui etaient necessaires pour la mise a bonne fin de 
son entreprise. Elle se tourna alors vers Tfitat qui lui con- 
sentit un pret de 6 millions avec interet a A 0/0 et rembour- 
sement en douze annuites. On avait emprunle ce systeme a 
TAngleterre qui n'intervenait jamais autrement dans la con- 
struction des lignes de chemins de fer. 

Cependant, la realisation du programme de M. Thiers 
n'avancait guere, le parlement ne se montrait pas favorable 
aux projets de concession : en 1837 nous n'avions encore que 
403 kilometres de chemins de fer concedes dont 149 en ex- 
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ploitalion et 256 en construction. Le gouvernement voulut 
alors triompher du mauvais vouloir du parlement, et, eom- 
prenant les avantages immenses que le pays pouvait retirer 
de ces nouvelles voies de coraniunicatioiLjlxrea une com- 




m ission extraparlementaire avec rn j^^^^" ^<^ ^^rliPpptTPrlpg 
niojensd^obtenir la con struction r apide d'un reseau de che- 
mins de fer, et d'examiner si Ion devait continuer cointae 



par le pasi^e a confier a Tin dustrie privee I'ex ecution et A ex- 
ploita don de ces nouveiles entreprises^ ou si^ au cm 
devait les confier a T^tat. 

Cette commission arreta le programme de classement d'un 
reseau de^'370D0*^ k ilQi ii^t Fe?pJte¥iHrt:::;^ ^ a ^^^^ nne depen se 
d'un iriilli ard, mais dont 2,000 kilometres s^ ulement presen- 
taient un veritable caractere d'urgence. Quant au mode de 
construction de ce reseau , la commission repondit k la ques- 
tion posee par un systeme mixte partageant la charge des 
lignes ci construire entre T^tal et les compagnies. C'est le 
parlement qui devait effectuer le partage. La commission 
proposait en outre d'introduire dans les charges des conces- 
sions a venir une clause de rachat en faveur de I'fitat apres 
un delai de 15 annees. 

Le gouvernement, s'inspirantdes conclusions de cette com- 
mission, presenta a la Chambre des deputes, en 1838, un projet 
de construction de quatre lignes de chemins de fer qui devaient 
relier : i"" Paris a Douai, Lille et Valenciennes; 2** Paris a 
Rouen; 3** Paris a Orleans ; 4"* Marseille a Avignon. Ce projet 
realisait le meme bat que M. Thiers s'etait propose en 1833, 
savoir : de relier Paris, centre economique et politique, aux 
plus importantes villes de la province et de faciliter ainsi les 
relations commerciales etmilitaires a traversla France. L'Ex- 
pose des motifs redige par le directeur general des ponts et 
chaussees et des mines, traitait avec une grande autorite la 
question de Texecution par I'fitat ou par Tindustrie privee et 
concluait d'une facon categorique en faveur du systeme de 

F. ^ 2 
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construction par T^ltat. Les motifs qui sont developpes a 
Tappui de cette opinion sont intere^sants k connaitre. 

Le principal but des lignes projetees etait de relier Paris 
aux grandes frontieres et aux grands centres de la province. 11 
importait alors que ces distances soient franchies a bon mak*- 
che et que les tarifs soient pen eleves, sous peine de res- 
treindrq les relations et de manquer le but propose. L'Etat 
pouyait seul se charger des travaux, parce que son credit etait 
supirieur k celui des particuliers et, qu*en outre, il n'avs^it pas 
besojn de rechercher comme une association particuliere 
Tamorttssement du capital engage : TinterSt de ce capita] 
lui serait rendu par mille voies iodirectes : par la prosperite 
du pays, par Taugmentation de la valeur du sol, par les pro- 
gres du commerce et de Tindustrie, par la facilite des relations 
militaires. 

C'etait la theorie de Texecution directe des chemins de fer 
par ri^tat; mais comme le systeme de TAngleterre ou toute 
liberte d'iniliative etait laissee aux entreprises privees, avait 
au parlement d'ardents partisans, le gouvernement chercha 
^concilier toutes les opinions en ne proposant aucune solu-^ 
tion a la question du mode d'exploitalion et en la reservant 
pour plus tard. 

La commission parlementaire nommee pour examiner le 
projet fut en grande majorile hostile au systeme de la con- 
struction par rfitat, el la Chambre, par 196 voix contre 69, 
donna raison a la commission contre le gouvernement. 

En presence de cet echec , le gouvernement revint au sys- 
teme des compagnies privees et fit voter les concessions des 
lignes de Paris k Rouen , de Rouen a Dieppe, de Paris a Or- 
leans, etd'Orleans a Dunkerque. 

Uensemble de ces concessions elevait alors a 1.029 kilo- 
metres lereseau des chemins de fer franfais, sur lesquels 846 
en construction ou aconstruire, el 183 en exploitation. Les in- 
certitudes des pouvoirs publics au sujet du regime definitif 
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des chemins de fer avaient un peu paralyse Teffort de Tiddus- 
Irie privee et avail laisse-la France fortement ea retard sur 
les pays voisins. L'Angletorre qui occupait-deja a celte epoque 
la premiere place au point de vue du developpement des voies 
ferrees, possedait un reseau concede de 3.600 kilometres, sur 
lesquels 2.310 etaient en exploitation. 

Malheureusement^ a rheure on Tindustrie privee av ait pu 
vai gcre les hesita tion s f^ll p n rl r mont frnnrnifi rt oht^"^'** df^ff, 
coDc essions de lignes tres importantes , une cri s e fi na ncierp — 
des plus grave s vint jeter un nouvel obstacle aux entreprises 
privees et retarder encor e Tachevement d e notre reseau. Les 
capitaux s'etaient jusqu'alors tres facilement portes aux emis- 
sions des compagnies concessionnaires de lignes; mais cette 
confiance disparut subitement durant I'annee 1839, les capi- 
talistes, frappes par une baisse generate des valeurs mobi- 
lieres(^),s'effrayerentdesresponsabilitesqu'ils avaient prises en 
souscrivant leurs actions etrefuserent en masse d'effectuer les 
versements prevus. Mais lessocietes nouvellement constituees 
se trouverent alors placees entre la double alternative de sus- 
pendre leurs travaux, ou de demander la resiliation de leurs 
concessions. Toutefois, avant d'en arriver a ces determina- 
tions extremes, les compagnies firent appel au secourspecu- 
niaire de FEtat. La plus importante des societes nouvelles, 
celle de la concession Paris-RoUen-Le Havre et Dieppe solli- 
cita des le mois de juin 1839 Tautorisation de n'executer, au 
moins provisoirement, que la section Paris-Rouen et demanda 
en outre le relevement de ses tarifs et une garantie d'in- 

(1) Les causes de cette crise financiere de 1839 sent assez difficiles k de- 
terminer. Toutefois Ton peut trouver dans un rapport de M. Dupin k la 
Chambre des Pairs (M. U. 26 juillet 1839) quelques indications. M. Dupin 
attribuait les embarras des compagnies au developpement inconsid^re des 
societes en commandite : vers le commencement de 1838, la fievre etait telle 
que Ton constituait par jour au moins une society, 3.600 actions et 2 millions 
de valeurs tant reelles que fictives. D'autres part, les pouvoirs publics avaient 
introduit dans les cahiers des charges des clauses trop rigoureuses. 
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. ter^t de 4 0/0, amortissement compris, pendant 46 ans. Le 
rapporteur k la Chambre des deputes fut defavorable aui 
demandes de la Compagnie, et parmi les orateurs du parle- 
ment qui se firent entendre k cette occasion, nous devons 
citer M. de Lamartine qui reprit dans son discours la these 
de Texecution de toutes les lignes par T^tat soutenue deja 
par M. Jaubert lors des concessions de 1838. M. de Lamar- 
tine fit le tableau de la situation des chemins de fer jus- 
qu'alors concedes, il montra le retard dans les travaux, le 
decouragemeut des actionnaires et la baisse croissante du 
credit des concessionnaires. II opposa k cette situation la faci- 
lite avec laquelle Tfitat, avec son credit presque illimite, vien- 
drait a bout de ces entreprises et Tinteret considerable que le 
gouvernement avait a rester maitre des tarifs de transports. 
II s'eleva tres violemment contre la demande de garantie 
d'interet : « C'etait, disait-il, la creation du grand-livre de 
I'agiotage public avec la sanction et Thypotheque du tresor, 
de rimpot et des contribuables ; c'etait le tresor au pillage, 
c'etait le malheureux contribuable conslitue par la loi, le 
croupier de Tagioteur ». M. de Lamartine fut ecoute. La 
demande de la Compagnie ne fut pas acceptee el la resiliation 
de la concession fut definitive, le 1*'' aout 1839. 

A la m^me epoque fut resiliee la concession de la ligne 
Lille-Dunkerque et il s e trouva qu^a la fin de 1839 et^mgrt^ re 

fer nouveaux, le n ombre des kilome tres en consfrnr tion o^i 
a r Hinfitrmrft eiai L4fM¥rlw^ dt! QAfi a 327. 

La Compagnie d'Orleans avait^seule resiste a la crise. Elle 
fut toutefois obligee de demander la modificalidn des clauses 
de sa concession. Ses_^ngag£m^ sec- 

tion de Paris a Juvisv, et si dans le cowiS-de la sesision suivante 
une loi n'etait pas rendue pour assurer h la Compagnie con- 
cessionnaire le concours de r^laj, necessaire pour Facheve- 
ment du chemin concede dans toutes ses parties, elle devait 
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etre aflfranchie de robligation de continuer les travaux au dela 
deJuvisy. 

Celechec dugouvernementdansses ppojets de concession et 
des entrepreneurs dont on avait du reviser les contrats, amena 
les hommes du pouvoir aetudier quelles devraient etre desor- 
iriais les conditions de constitution de noire reseau. Une com- 
mission extraparlementaire fut instituee a la fin de 1839 par 
31. Dufaure, ministre des Travaux publics. Elle examina 
enlre autres questions celle du concours^de I'fitat a Telablisse- 
ment des lignes construites parlesCorapagnies. Elle repoussa 
le sysleme de la subvention comme pretant trop a Tarbitraire ; 
et a Tinjustice et comme constituant une prime susceptible , 
d'offrir un dangereux aliment a I'agiotage, mais elle admit 
le pret aux Compagnies, la souscription d'actions et la garantie 
d'interet ; cette derniere forme d'intervention paraissant sus- 
ceptible plus que toute autre de developper Tesprit d' associa- 
tion par la reunion de petits capitaux, en mettant les litres 
a I'abri des agios et des speculations et en facilitant la tache' 
des entrepreneurs. 

S'inspirant des travaux de cette commission, le gouverne- 
ment vint en aide aux Compagnies : 

La Compagnie d'Orleans reprit la lolalite de sa concession 
de 1838, avec cette modification aux charges primitives que 
la concession aurait une duree de 99 ans, au lieu de 70 ans, 
fixee originairement, et que TElat garantirait pendant 46 ans 
un inleret de 4 0/0, amortissement compris, aux 40 millions 
que ses ingenieurs eslimaient necessaires pour la construction 
de la ligne, des gares et pour Tachat du materiel roulant. 11 
fut bien stipule d'ailleurs, que la garantie d'interet ne fonc- 
tionnerait qu'a titre d^avance, que la Compagnie rembourse- 
rait sitot que ses recettes depasserait les 4 0/0 assures aux 
actionnaires. 

La Chambre avait consenti k grand peine cet avanlage 
a la Compagnie d'Orleans, mais enfin il fallait sortir de Tim- 
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passe dans laquelle on se Irouvait, et tout en regrellant la 
Yoie dans laquelle le gouvernemcnt s'engagcail, le parlement 
vota la proposition. 

En fait, cette garanlie accordee a TOrleans fut purement 
nominate. Les affaires de TOrleans devinrent de suite tres 
florissantes. En 1841, 1842, 1843, elle put servir 4 0/0 aux 
actionnaires; en 1844 leur dividende fut de 39 fr. 25, en 1843, 
il fut de 47 fr. 30, en 1846 de 61 fr. et en 1847 de 62 fr. 70. 

A cette nieme epoque d'autres Compagnies furent secourues 
par rfitat : la Compagnie en faillite d'Andrezieu\ a Roanne 
\\i V recut un pret de 4 millions aux conditions d'intcret de 4 0/0, 
plus 2 0/0 pour amortissement. La Compagnie de Strasbourg 
k BMe recut a litre de pret 12.600.000 fr. a 4 0/0 d'interet, 
plus i 0/0 d^amortisssement, etc. On en etait arrive enfin a 
admettre en France la necessite de Tintervention financiere 
de. rfitat dans les entreprises gigantesques des chemins de 
fer. 

II ne faut d'ailleurs pas s'etonner que les debuts des Com- 
pagnies de chemins de fer aientete si penibles et que, d'autre 
part, rttat ait hesite si longtemps a cooperer de ses dealers 
a des constructions si couteuses. II faut considerer, en effet, 
que le commerce special de la France qui, en 1894, atteignait 
en total pres de 10 milliards, n'etait en 1840 que de 747 mil- 
lions a I'importation et de 693 a Texportation : au total 1.442 
millions de francs,, et que, d'autre part, les recettes ordinaires 
de notre budget qui sontevaluees pour Texercice 1893 a 3.263 
millions de francs, n'etait en 1840, que de 1.160 millions a 
peine. 



CHAPITRE II 



Le programme de 1842. Les crises ^conomiques et politi- 
ques de 1847-48. La fusion des Gompagnies et la coiisti- 
tution des r6seaux. 



Cette premiere periode d'hesitation el de tl^tonnements que 
nous venons de passer en revue avail fait admettre de tous 
la necessile de Tinlervenlion financiere de I'fitat dans la 
construction des lignes de chemins de fer. Mais on n'etait pas 
encore d'accord sur le mode d'intervention et nous avons vu 
successivement admettre la souscription d'actions, le pret 
aux Gompagnies, les garanties d'interet et meme la construc- 
tion par rfitat v*). 

Le gouvernement etait d^ailleurs sincerement resolu a 
mener a bonne fin Toeuvre des chemins de fer : L'opinion 
publique, presse, chambres de commerce, conseils generaux, 
demandait ^nergiquementqueTonsuivit en France Texemple 
des autres nations fort en avance sur nous (2). 



(1) L'Etat avait pris k sa charge la construction des lignes de Montpellier 
A Nimes, de Lille et Valenciennes ^ la Belgique. Une ordonhance du 15 
septembre 1842 confia provisoirement ^ I'^tat Texploitation de ces lignes, la 
ligne de Montpellier fut afferm^e en 1844. 

(2) A la fin de Tannic 1841, le developpement des chemins de fer concedes 
en France etait de 806 kilometres en outre desquels I'^tat devait construire 
lui-m^me 79 kilometres : sur ce total, 569 6taient d^j^ livr6s ^ I'exploitation. 

Vers la m^me epoque, I'Angleterre avait k peu pres compl6t6 son sys- 
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Ne poiivant resler sourd a ces voeux, le ministre des Tra- 
yaux publics deposa sur le bureau de la Chambre le 7 fevrier 
1842, UQ projel de classement de 2.500 kilometres de ligoes 
qui devaient rayonner de Paris sur TAngleterre par un point 
du littoral a determiner, sur la Belgique par Lille et Valen- 
ciennes, sur la Medilerranee par Lyon-Marseille et Cette, 
sur rOcean par Bordeaux et Nantes(*). L'execution de ce pro- 
gramme devait avoir lieu par les concours deT^tat, des de- 
partements et de Tindustrie privee. L'^tat prenait a sa charge 
les lerrassements, les travaux d'art, et un tiers des indem- 
nites de terrains. Les deux tiers restant des indemnites de 
terrains resteraient a la charge des localites. L'exploitation 
des lignes serait donnee a bail a des Gompagnies privees qui 



t^me de routes et de canaux et avait arrSt^ les traces de 3.800 kilometres de 
chemins de fer, sur lesquels 1.000 kilometres ^taient en exploitation ou sur 
le point de I'^tre. 

Les autres pays de 1' Europe entraient r6solument dans la voie des entre- 
prises de grandes lignes. 

Aux Etats-Unis le d^veloppement des chemins de fer terminus on en cours 
de construction atteignait 15.000 kilometres sur lesquels 6.000 etaient en 
exploitation. 

(1) Voici comment s'exprimait le ministre dans 1' Expose des motifs qui 
accompagnait ce projet de loi. « Nous venous soumettre h votre examen un 
pro jet de loi qui doit exciter toutes vos sympathies et appeler toutes vos me- 
ditations. II a pour but d'etendre sur la surface du royaume un reseau gene- 
ral de chemins de fer Sans doute un pareil syst^me ne pent se realiser 

qu'avec le temps et que par de grands efforts ; mais il faut se h^ter de se 
mettre h Toeuvre, et nous avons la confiance que vous ne reculerez pas devant 
les sacrifices qui doivent etre si largement compenses par des avantages de 
toute nature. 

La question des chemins de fer est restee en quelque sorte 4 Tordre du jour 
depuis plusieurs ann6es ; sa grandeur et les consequences qu'elle fait entrevoir, 
rimportance des ressources qu'elle exige, out pu jusqu'ii present en retarder la 
solution ; mais le temps des hesitations est passe , assez de f i^cheux titonne- 
ments, assez de steriles essais out eu lieu. II faut aujourd'hui aborder vive- 
ment cette immense question , il faut surtout la trancher de maniere & en as- 
surer le Bucces et k ne plus la livrer ^ des chances qui compromettraient la 
puissance et la prosperite de la France. y> 
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feraieat I'avance des frais de construction de la superstructure 
etd'achatdu materiel, etqui supporteraientlesdepensesd'ex- 
ploitalion et d'entretien. A la fin du bail, la valeur de la voie 
de fer et du materiel serait remboursee k la Compagnie par 
celle qui lui succederait. On evaluait a ISO. 000 francs par kilo- 
metre la part de I'Etat, a 125.000 francs celles des Compa- 
gnies, et k 15.000 francs le concours des localites. 

L'aflfaire futrenvoyee devant une commission de la Chambre 
qui, quelques mois apres, fournit un travail tres etudie et 
tres complet (M. U. 17 et 19 avril 1842). EUe apporta de 
legeres modifications au projet du gouvernement en ajoutant 
650 kilometres de lignes nouvelles et en proposant de faire 
avancer par Tjfitat aux localites la part d^indemniles d'expro- 
priation sauf remboursement ulterieur. EUe decida en outre 
la construction simultanee de toutes les lignes en commen- 
cant paries portions jugees les plus importantes et dont les 
etudes etaient terminees. 

A la Chambre des deputes la discussion fut des plus ani- 
mees, elle n'occupa pas moins de quatorze seances, pen- 
dant lesquelles des orateurs des plus distingues combattirent 
le projet du gouvernement. 

M. Thiers entre autres, estimait que le gouvernement avait 
tort de vouloir construire son reseau par petits tron^ons et 
il comparait les partisans de I'execution simultanee de toutes 
les lignes aux habitants d'une grande ville qui ayant plu- 
sieurs ponts ^conslruire commenceraient par faire une arche 
de tons les ponts. 11 etait preferable, selon Tancien ministre 
des Travaux publics, de concentrer toutes les allocations sur 
la grande ligne du Nord au Midi qui lui semblait la plus im- 
portante, mais son amendement fut repousse. 

Un autre orateur, M. Duvergier de Hauranne, pensait que 
I'Etat ne devait jamais intervenir qu'a defaut de Tindustrie 
privee qui peut-etre allait se reveiller, el que jamais il ne 
devait systematiquement se substituer a elle. Le systeme du 
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gouvernemeni lui semblail d'aillcurs de nature a amener de 
grandes difficultes, la repartition de la depense a la charge 
des departements soulevait des plaintes de la part deslocalites 
non desservies et sou\ent lesees par Tetjablissementdes lignes. 
« Voici une partie d'un departement quietaiten possession de 
la route de Paris-Lyon; dans le meme departement, mais a 
dix ou douze lieues de la voie existante, on construit une voie 
de fer, n*est-il pas evident que par la on nuit profondement 
a la partie du departement que Ton desherite; cependant 
d'apres le principe de la loi cette partie de departement elle- 
mfime doit concourir par une taxe speciale a Texeculion du 
chemin..., au contraire..., si le chemin de fer de Lyon passe 
par la Bourgogne sur un trajet assez long, ce chemin n'est 
separe du departement de TAin que par la Saone et ce depar- 
tement en profite a peu pres autant que les departements de 
Saone-et-Loire et du Rhone. Cependant, d'apres votre loi, il 
ne paiera rien tandis que cette portion de Saone-et-Loire et 
du Rhone, quoique bien moins interessee, sera frappee d'une 
lourde contribution. Quant aux communes, est-il vrai de dire 
qu'elles aient toujours un inleret veritable aux chemins de 
fer qui les traversent? Celles meme qui n'ont point de station ? 
Je ne le crois pas et je crains que dans beaucoup d'occasions 
on leur fasse payer cher le plaisir de voir passer la fumee du 
convoi. ■» 

M. Duvergier de Hauranne et M. Thiers avaieot considere 
au mieux la question aetuelle des chemins de fer. Toutefois 
la necessite politique pour le gouvernement de satisfaire a la 
fois toutes les regions de la France fit voter le projet de loi tel 
que la commission Tavait modifie, et quant a M. Duvergier de 
Hauranne, il dut se contenter de faire passer un amendemeni 
portant faculte pour le gouvernement de conceder totalite ou 
partie les lignes classees. 

M. Duvergier de Hauranne avait vu juste en montrant les 
inconvenieats de la loi proposee et en prevoyant un reveil 
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de I'iodustrie privee : en fait on n'appliqua pas souvent le 
systeme du gouvernement, mais celui de M. Duvergier de 
Hauranne : on conccda a des Compagnies les lignes classees 
et on leur donna des subventions representant la valeur de 
I'infraslructure et des terrains. 

fin 1843 one sociele demanda et obtint la concession pour 
33 ans de la ligoe Avignon-Marseille a des conditions plus 
avaotageuses pour I'Etat que celles prevues par la loi de 1842. 
Une subvention de 40 millions ful donnee a cette Compagnie 
en compensation de la valeur des depenses d'expropriation et 
de terrassement de la voie, et il fut stipule en outre, que la 
valeur de la superstructure qui dans les termes de la loi de 
1842 devaient etre remboursees par Tfilat lui appartiendrait 
sans indemnite a la fin de la concession. L'liltat obtint de plus 
de partager les benefices, si apres cinq annees d'exploitation 
le produit net excedait 10 0/0 du capital engage par la Com- 
pagnie, et si en outre, les cinq premieres annees avaient pro- 
cure aux actionnaires un interet moyen de 7 0/0. Cette clause 
remplacait le prix du fermage prevu par la loi de 1842. 

En 18 i4 I'j^tat fut autorise par les Chambres a entreprendre 
I'infrastructure des lignes Paris-Lyon, Tours-Nantes, Paris- 
Rennes, Paris-Strasbourg, mais pendant I'annee 184S ces 
lignes furent concedees a des Compagnies. 

Beaucoup d'autres lignes furent concedees en 1844 et 1845 
a des Compagnies peu ou point subventionnees et la construc- 
tion de noire reseau marchait tres vite, quand survint malheu- 
reusement la crise economique determinee en France d*a- 
bord, en Angleterre, ensuile, par la mauvaise pecolte de 1846- 
47 (*). Cette crise provoqua sur les actions de chemins de fer 
une baisse d'autant plus violente que les speculateurs euro- 
peens encourages par les resultats magnifiques obtenus par 
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(1) Sur ces crises de 1846-47-48, Voir le journal VEconomiste Europeen, 
passim. 
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les chemins de fer durant Ics dernieres annees s'elaient jele 
d'une facon inconsideree sur les valeurs mobilieres etavaient 
proYoque une hausse coDsiderable. 

La France fut obligee d acheler tout son ble aux fitats-Unis 
et k la Russie, une enorme quantite d'especes metalliques 
fut versee a ces deux pays, et la Banque de France, dont Ten- 
caisse avait etc reduile par celte exportation de monnaie a 60 
millions de francs, fut forcee de vendre k Tempereurde Russie 
une grande partie de ses rentes francaises 5 0/0 et d'emprunler 
a la Banque d'Angleterre 30 millions en liogots d'or. Grace a 
ces energiques mesures le numeraire rentra a la Banque de 
France, la confiance reparut a la Bourse etles valeurs de che- 
mins de fer se mi rent k la hausse, quand une seconde crise se 
produisit en Angleterre, contre-coup de la premiere, et causee 
par de folles speculations sur les grains. Du mois d'aout au 
mois de septembre les consolides avaient baisse de 15 francs 
et 194 maisons de commerce anglaises etaient tombees en fail- 
lite laissant un passif de 570 millions. La Banque d'Aogle- 
terre s'en tira moins bien que ne Tavait fait la Banque de 
France : elle eleva son escompte a 8 0/0 et le gouvernement 
anglais dut Tautoriser le 25 octobre 1847 a suspendre les pres- 
criptions de VAci Peel qui reglait son fonctionnement, eta de- 
passer de 500 millions la circulation fiduciaire qui lui etait 
permise. 

Les capitalistes et banquiers anglais qui possedaienl des 
actions emises par les Compagnies de chemins de fer de la 
region du Nord et non encore liberees, refuserent les verse- 
ments complementaires qui leur etaient demandes au beau 
milieu de la crise et jeterent lous leurs litres sur le marche 
francais. De nouveau la baisse se fit, et se generalisaa toutes 
les valeurs de chemins de fer : les souscripteurs perdirent con- 
fiance et refuserent leurs versements, et les Compagnies furent 
obligees de demander le secours de T^tat. 

Le gouvernement francais ne pouvait pas naturellement 
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faire a cette epoque de grands sacrifices d'argent : aussi il 
pronou^a la decheance des Compagnies les plus atleintes 
telles que : Bordeaux, Cette, Lyon, Avignon; quant a la Com- 
pagnie Paris-Lyon, elle recut un secours bien platonique : on 
lui accorda une prolongation de concession d'une annee pour 
chaque million de depense qui depasserait le chiffre de 216 
millions auquel on avait primilivement evalue les sacrifices 
qu'elle devait faire, evaluation qui paraissait alors insuffi- 
sante. Seule une Compagnie secondaire, Montereau-Troyes, 
obtint un pr^t de 3 millions, remboursable par semestre et 
par sixieme a partir de 1852 et portant interet a 5 0/0. 

Toutefois la crise ne dura pas bien longtemps : les rentes se 
releverent en fin decembre 1847 et Janvier 1848, et les actions 
de chemins de fer suivirent le meme mouvement de hausse; 
le 5 0/0 cota 117,50, apres 113,35 le 16 septembre. 

D'ailleurs les produits des lignes avaient ete assez satisfai- 
sanls pour Tannee 1847 : Paris-Orleans avait tire 12 0/0 du 
capital engage, Paris-Rouen 9 0/0, le Nord 7,75 0/0. 

Cependant, depuisla loi de 1842 qui avait donne confiance 
a rindustrie privee, notre reseau quoique encore en retard 
sur ceux de TAngleterre et de TAUemagne s'elait rapidement 
augmente et en etait arrive a un developpement de 1.860 
kilometres. 

L'Allemagne possedait alors. . . 5.192 kilom. 

L'Angleterre 5.900 — 

LaBelgique 732 — 

Le Danemark . 184 — 

La Hollande 245 — 

La Hongrie . 221 — 

Lltalie 243 — 

La Pologne 285 — 

La Russie 67 — 

La Suisse 19 — 
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L'annee 1848 se preseiilail d'ailleurs sous le meilleiir jour, 
la crise de cereales n'exislait plus, la recolle de 1847 avail 
ele bonne, la crise monelairc etait absohunent reduile, \c 
numeraire remplissail a nouveau les caves de la Banque de 
France et de la Banque d'Anglelerre el le taux de Tesconiple 
elail de 4 0/0 a Paris coninie a Londres. On esperail alors 
qu'on allait vivre une oouvelle ere de prosperile et que Ton 
pourrait continuer TcEuvre de construction de cbemins de fer 
qui avail si bien marclie depuis 1842; dans son discours 
d'ouverlure de session, Louis-Philippe disait aux Chambres : 
c( Je compte sur voire concours pour mener a bonne fin ler> 
grands iravaux publics qui, en elendant a tout le royaumo 
la rapid ile el la facilile des communicalions, doivent ouvrir 
de nouvelles sources de prosperile. En meme lenips que des 
ressources suffisantes continueronl d'etre afiFeclees a cette 
oeuvre feconde, nous veillerons tous avec une scrupuleuse 
economic sur le bon emploi du revenu public el j'ai la con- 
fiance que les recettes couvriront les depenses dans le budget 
ordinaire de TElal qui vous sera incessamment presenle. » 

La speculation, encouragee par le calme de la politique 
interieure qui semblait ne pas devoir se troubler, confiante de 
nouveau en I'avenir des lignes de cbemins de fer dont nous 
avons vu les excellents resullats pour 1837, se remit a la 
hausse sur les valeurs mobilieres, lorsque eclala comme une 
bombe la Revolution de fevrier. 

La Revolution de 1830 n'avait cause la fermeture de la 
Bourse que pour un jour et le lendemain toutes les valeurs 
mobilieres s'etaient mises a la hausse. 

La Revolution de fevrier faite par les ouvriers surpril 
ainsi que nous Tavons vu, les valeurs au plein de la hausse. 
La Bourse ful fermee quinze jours et quand elle se rouvrit 
une baisse considerable s'etait produite sur tout. Les valeurs 
de cbemins de fer se ressentirent plus que toutes autres 
de ces evenements. Les ouvriers avaient demoli plusieurs 
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ponts, incendie plusieurs gares sur les lignes du Nord et de 
Saint-Germain; on craignait d'autre part les intentions du 
gouvernement prqvisoire a I'egardde la rente et des Compa- 
gnies de chemins de fer. La panique se mit dans les rangs des 
capitalistes et des rentiers qui se debarrasserent a tout prix de 
leurs valeurs. La contre-partie fit defaut et quand se rouvrit la ^ 
Bourse le 7 mars, le 5 0/0 qui au jour de la Revolution 
avait atteint H6,15 etait tombe a 89, les actions de TOrleans 
qui etaient cotees a 1180 ne valaient plus que 950. La baisse 
continua d'ailleurs de plus belle, activee par de nombreuses 
faillites de baoque, et par le refus en masse des actionnaires 
de chemins de fer de verser leurs appels de fonds. 

Mais ce fut le coup de grace des aclions de chemins de fer 
etdes valeurs mobilieres quand le 4 avril les membres du 
gouvernement provisoire eurent signe un decret placant sous 
sequestre les chemins de fer de Paris a Orleans et du Centre. 
a Considerant qu'il est elabli que les Compagnies de ces deux 
chemins n'ont plus aujourd'hui un pouvoir suffisant pour 
assurer le service des transports, decrete : Les chemins de fer 

de Paris a Orleans et du Centre sont places sous sequestre 

tous les produits directs etindirects des deux chemins seront 
perfus nonobstant toutes oppositions ou saisie-arret et seront 
appliques a tous les besoins de Tentreprise. » 

Ce jour-la le S 0/0 clotura a 50 francs. Le tableau sui- 
vant (page 32) montrera d'ailleurs la marche decroissanle que 
suivirent la rente francaise , les actions de la Banque de 
France et les valeurs de chemins de fer du 2 Janvier 1847 
au 5 avril 1848. 

Le gouvernement provisoire avail I'intention d'acquerir la 
propriete de toutes les lignes de chemins de fer. Le 12 avril 
une entente avait ete tentee dans ce but entre le delegue aux 
finances et les representants des Compagnies, mais ces der- 
niers n'avaient pas voulu acquiescer aux propositions du gou- 
vernement qui proposait d'etablir les bases du rachat sur les 
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Saint-Germain... 

Orleans 

Paris-Ronen 

Rouen-Le-Havre. . 
Avignon-Marseille 

Centre 

Paris-Strasbourg.. 

Paris-Lyon 

3 0/0 

5 0/0 

Banque de France . 



1847 



2 Janvier 31 D^cembre 



4045 00 

4258 00 

916 00 

675 00 

874 00 

607 00 

482 00 

508 00 

80 30 

148 50 

3385 00 



640 00 

4207 00 

906 00 

433 00 

577 00 

543 00 

415 00 

400 00 

75 05 

116 85 

3200 00 



1848 



23 F6vrier 7 Mars 



5 Avril 



660 00 


noncot^ 


1480 00 


950 00 


858 00 


550 00 


447 00 


250 00 


534 00 


235 00 


501 00 


375 00 


403 00 


365 00 


386 00 


290 00 


73 50 


56 50. 


116 15 


89 00 


3480 00 


2400 00 



350 00 

400 00 

280 00 

160 00 

165 00 

190 00 

332 00 

287 00 

33 00 

50 00 

1050 00 



cours des actions de chemias de fer a la Bourse du 15 fevrier 
et de convertir ces actions en rentes 5 0/0. 

Ce defaut d'entente amiable ne decouragea pas le gouver- 
nernent provisoire qui annonca solennellement ses intentions 
sur la question du rachat dans un Rapport a TAssernblee 
Constituante que publia le Moniteur dans les premiers jours 

du mois de mai « Maintenant citoyens, voici une question 

plus grave : celle des chemios de fer. Nous avons pense, nous 
pensons encore, que Texistence des compagnies financieres 
conforme au principe du gouvernement monarchique, du 
gouvernement aristocratique, du gouvernement federal est 
radicalement incompatible avec le principe d'un gouverne- 
ment republicain democratique et unitaire. Dans uu rapport 
que j'ai presente au gouvernement provisoire sont exposees 
toutes les principales raisons qui me paraissent militer victo- 
rieusement en faveur de cette opinion. Ce rapport, avec le 
projet de decrel qui I'accompagne sera soumis au premier 
jour k votre examen et vos decisions, bin meme temps, on 
vous exposera les moyens d'execution qui sont simples et fa- 
ciles puisque k tout prendre il s'agit simplement d'echanger 
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une valeur et un revenu centre une autre valeur et un autre 
revenu. » 

Le gouvernement provisoire tint sa prornesse, et dans la 
seance du 17 mai 1848 il deposait sur le bureau de Tassem- 
blee.un projet de loi tendant au rachat general des lignes 
de chemins de fer : I'Expose des motifs conlenait des deve- 
loppeinenis curieux sur la necessite du rachat : « La situation 
des Compagnies, de toutes.les Compagrjies presque sans excep- 
tion est ex-tremement grave. Parmi celles qui sont en exploi- 
tation, les plus puissantes, celles dont la prosperite semblait 
inebranlable ont suspendu leurs paiements. Pour ne pas 
s'acquitter de ce qu'elles doivent au Tresor, d'autres en sont 
r6duites k invoquer Textreme raison de la force majeure. Le 
reste est dans un etat pire encore, il n'en est pas une seule 
qui puisse continuer ses travaux dans les conditions du cahier 
des charges. Si vous ne decretez pas le rachat, il faudra ne- 
cessairement que vous preiiez k ces Compagnies Targeni ou 
le credit de TLtat, ou bien que vous autorisiez ici une large 
diminution des travaux; ce sera leur absolue cessation. 

« Ce n*est pas tout. On ne pent se dissimuler que les Com- 
pagnies inspirent generalement de la repugnance , cette re- 
pugnance s'est manifestee d'une maniere funeste dans les 
premiers jours qui ont suivi la Revolution, la justice du pays 
a du intervenir, mais si elle a reprime des actes coupables 
ellen'a pu detruire Thostilite des sentiments. 

« Dans rinterieur meme de leur service les Compagnies 
rencontrent un mauvais vouloir opiniatre, si bien que le pou- 
voir est oblige d'intervenir sans cesse dans ces incessantes 
querelles et que dans une circonstance extr^mement pres- 
sante (Orleans-centre) il a du pousser la protection jusqu'au 
sequestre. 

« La gestion des Compagnies, mauvaise en principe, est 
done en fait desormais impossible. Et par consequent, je le 
repete, il y a pour nous necessite imperieuse d'aviser dans I'in- 

F. 3 
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terM de T^tat, dans TiDter^t des travailleurs, dans TiDleret 
des nombreuses industries que les chemins de fer entrelien- 
nent et surtout dans rinlerSt des actionnaires qui se trouTent 
aujourd*hui places dans cette alternative ou de yerser de Tar- 
gent qu'ils n'ont pas, ou d'encourir la decheance de leurs 
titres. 

« Par les faits qui se passent depuis qiielques mois ia fai- 
blesse, rimpuissaoce du credit prive a ete clairement decou- 
verte. L'^tat seul a le pouvoir et Tenergie de dominer Ten- 
semble de la situation ou nous a jete la brusque disparition 
de Tancien gouvernement. II est bon que la France et TEu- 
rope en re^oivent une eclatante preuve (0. » 

C'etait la premiere fois que la question du rachat etait pos^e 
devant la representation nationale. Des orateurs distingues 
defendirent le projet du gouvernement et s'appliquerent k 
demontrer qu'il n'y avait pas 1^ un proces de tendance contre 
les socieles financieres ni un acheminement vers le commu- 
nisme, mais qu*il s'agissait reellement de Tinteret bien en- 
tendu de T^tat : les Compagnies de chemins de fer tendaient 
toujours k Taugmentation de leurs revenus, tandis que TEtat 
chercherait uniquement k faire tourner les avantages de ces 
nouvelles voies de communication au profit du developpe- 
ment de la richesse publique. Arguments eternellemenl vrais, 
mais sur lesquels I'Assemblee nationale ne put donoer son 
avis, car la discussion fut interrompue par les evenements 
dont les rues de Paris etaient le thefttre. Le gouvernement 
provisoire s'etait engage k garantir du travail k tons les ou- 
vriers, il avait ouvert des ateliers nationaux. et n'avait pas 
occupe k quelque chose de profitable tons les ouvriers que 
Tannooce d'un salaire assure avait rassembles en grande foule. 
Le Tresor public se serait ruine k ce jeu, TAssemblee vota 

(1) Cet Expose des motifs ^tait sign^ des membres de la commission exe- 
cutive du gouvernement : Arago, Garnier-Pages, Marie, Lamartine, Ledru- 
Rollin, et contresign^ par Duclerc comme ministre des finances. 
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la fermeture des ateliers nationaux, mais ce fut le signal de 
riDsurreclion. Le23 juin la premiere barricade s'eleva devant 
la porte Sainl-Denis, le 24 juia le gouvernement delegua au 
general Cavaigoac le pouvoir exeeutif, et le 28 juin de nou- 
veaux ministres furent designes qui abandonnerent le projel 
du rachal total. 

Mais un projet de rachat partiel fut vote : la Compagnie de 
Paris- L;yon ne pouvant obtenir do ses aclionnaires aucun 
\ersement complementaire se Irouva forcee de suspendre 
ses travaux et de licencier ses ouvriers. Cette mesure aurait 
certainement amene de nouveaux troubles et dans cette 
crainte, le gouvernement fit approuverpar I'Assemblee natio- 
nale une convention conclue avec la Compagnie Paris-Lyon 
en vertu de laquelle le rachat se faisait moyennant la deli- 
vrance de 7,50 de rente 5 0/0 a chaque action liberee de 
2S0 fr., on donnait en outre aux actionnaires la faculte de se 
liberer completement, apres quoi ils recevaient un titre de 
rente de 25 fr. 5 0/0. 

Le nouveau gouvernement fit tons ses efforts pour relever la 
situation et le credit des Compagnies les plus eprouvees par 
les derniers evenements. La Compagnie d'Avignon a Mar- 
seille qui avait ele mise sous sequestre en 1848 reprit sa 
liberte en 1849, et elle continua ses travaux moyennant 
unemprunt de 30 millions qu^elle avail pu contracter grftce 
a I'interet de 5 0/0 que le gouvernement garanlit aux pre- 
leurs. Cette garantie d'interet etait faite k titre remboursable 
et le remboursemenl devait etre effectue a I'Etat moyennant 
un prelevement sur tons les benefices nets et avant qu'aucun 
dividende fut servi aux actionnaires. On secourut aussi les 
Compagnies, Tours, Nantes et Orleans-Bordeaux; on proro- 
gea leur concession en la portant a 50 ans et on fit grftce k 
la premiere Compagnie de la dette qu'elle avait envers TEtat 
de rembourser le prix des terrains expropries. 

Un certain nombre de credits furent votes en faveur de nom- 
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breuses societes en cours de travaux, mais pendant ces quafre 
annees du gouyernementde 1848 notre reseau n'avanca guere, 
toiilesles demandes de concession nouTelle, ayant ete repous- 
sees, k Texception toutefois de celle de la ligne de Versailles- 
Rennes qui fut conccdee pour 99 ans a une societe de capi- 
talistes anglais qui obtinrent des conditions exceptionnelie- 
menl avantageuses. La repartition des depenses de premier 
etablissement devait se faire entre TEtat et la Compagnie dans 
les conditions de la loi de 1842, sauf cette difference que d*une 
part r£ltat gardait k son compte la voie de fer entre Versailles 
et Chartres el que d*autre part il etait decharge de la construc- 
tion des stations. En outre, un inter^t de 4 0/0 etait garanti 
a la Compagnie pendant les cinquante premieres annees de 
la concession sur le montant des depenses reelles, jusqu'a 
concurrence d'un chiffre maximum de 55 millions et avec 
parlage des ben<^fices au dela de 8 0/0. 

Avec le gouvemement'^du 2 decembre nous entrons dans 
une periode moins agitee que la precedente au point de yue 
politique et financier : nous assistons k la fusion des petites 
Gompagnies et k la formation de six grands reseaux. 

A la fin de 1851 les 3.554 kilom. de chemins de fer en 
exploitation appartenaient k une trentaine de Gompagnies 
distinctes ayant une administration et des tarifs differents. II 
en resultait necessairement une grande gene dans les trans- 
ports, un temps considerable perdu k effectuerles transborde- 
ments et des difficultes inevitables resultant de la multiplicity 
des tarifs. Les inconvenients de celle situation sont nettement 
retraces dans un article de M. Noel au Dictionnaire des 
finances. « Ges diverses constructions de lignes s'etaient en 
consequence effectuees lambeaux par lambeaux, et Tache- 
vement en avail ete confie k un nombre considerable de so- 
cietes ou d'entreprises etrangeres les unes aux aulres el n'ayant 
entre elles d'autres rapports que ceux qu*exigeaient le trans- 
port des marchandises ou le trafic ordinaire d'un point quel- 
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conqiie de la France a I'autre. Les inconveaients de cette 
division du reseau n'avaient pas larde h se faire jour. Les de- 
penses d'exploitation, moindres sur les lignes imporlantes et 
^ de grand trafic, s'elevaient a des proportions souvent ruineuses 
sur les autres; les prix de transports et les maxima de tarifs 
n'offraient aucune homogeneite, le service se faisait mal, sans 
unite et sans regie, et les transbordements multiplies des voya- 
geurs et des marchandises, en nuisant au developpemeot des 
transactions, accroissaient sensiblementles frais d'administra- 
tion deja trop considerables eu egard aux recettes realisees. » 
Cependant malgre tous ces graves inconvenients la situa- 
tion des compagnies s'etait constamment amelioree apres les 
agitations de 1846, 1847, 1848, et la moyenne kilometricjue 
avait progresse. 

Longueur de Recettes brutes. Moyenne kilometrique. 

lignes exploit^es. 

1849 2.032 kil. 67.982.671 33.456. 

1850 2.651 — 90.979.306 34.315 

1851 3.034 — 103.329.597 34.057 



Parmi les Compagnies les plus importantes, I'Orleans avait 
donne 12,80 0/0 du capital social, le Nord 8 0/0, le Saint- 
Germain 7,30 0/0, le Centre 6,30 0/0. 11 n y avait guere 
que quelques nouvelles lignes etablies dans des regions peu 
productives pour avoir des revenus insuffisants et pour faire 
appel aux secours de T^tat. 

Le gouvernement de FEmpire fut generalement favorable 
aux Compagnies de chemins de fer : tout d'abord et sous pre- 
texte d'eviter de longues discussions parlementaires, le gou- 
vernement imperial se fit accorder le droit de conceder toutes 
les lignes, quelque fut leur importance, par des decrets deli- 
b^res en Conseil d*foat, et Tintervention du parlement ne 
fut exigee que lorsque les finances publiques seraient enga- 
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gees. Ensuite presque toutes les concessions furent proro- 
gees k 99 ans et les charges d'amortissement des Compagnies 
financieres furent ainsi amoindries en se repartissant sur uq 
plus grand nombre d'annees. Plusieurs Compagnies furent 
ensuite aidees par des subventions et des garanties d*inter^t. 

La Compagnie Paris-Lyon, dont la situation impossible 
avait necessite le rachat en 4848, fut concedee en 4852 pour 
99 ans, et un interet de 4 0/0 fut garanti pour une duree 
de 50 ans k un capital de 200 millions, representant les tra- 
vaux restant a effectuer et le remboursement de la valeur 
des constructions que T^tat avait accomplies depuis 1848. 

Cette meme annee trois grandes Compagnies, le Nord, 
rOrleans et le Lyon-Mediterranee se formerent par la fusion 
d'un grand nombre de petites lignes et obtinrent la proroga- 
tion de leur concession a 99 ans. 

Le reseau de TEst se forma en 1853 par la fusion de di- 
verses lignes avec celle de Paris-Strasbourg. Cette operation 
fut tres avantageuse k TEtat, car la nouvelle Compagnie se 
chargeait de rembourser les prets consentis aux Compagnies 
Troyes-Montereau et Strasbourg-Bale, et de garantir aux lieu 
et place de T^tat les sommes employees par cetle derniere 
sociele k la construction d'un embranchement. 

La mSme annee la Compagnie du Grand central se consti- 
tua par la fusion de petites societes. On lui conceda diverses 
lignes secondaires a construire dans les conditions de la loi 
de 1842, et on lui adjoignit les lignes siluees entre le Rhone 
et la Loire qui s*elait fusionnees et qui jouissaient d*une 
garantie anouelle de 3.600.000 fr., annuite qui passa au 
Grand central. En 1855, cette Compagnie du Grand central 
obtint de nouvelles concessions qui porterent son reseau 
a l.iOO kilom. Une subvention de 78 millions lui fut 
accordee, et un int^rel de 4 0/0 lui fut garanti sur un 
capital de 214 millions. Cetle convention de garantie d'in- 
ter6t portait specialement cette clause remarquable qui 
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depuis 1877 figure dans les conventions autrichiennes, a 
savoir que, au cas ou la garantie d'interet fonctionnerait pen- 
dant 5 ans, r^tat pourrait reprendre Tadniinistration de la 
ligneella conserver jusqu'ace que le revenu net ait atteint 
4 0/0 pendant 3 ans. 

En 18SS le reseau de TOuest se forma et les nouvelles con- ' ' ^ 
cessions qui lui furent faites porlerent a 1.900 kilom. envi- 
ron Tetendue de son reseau. Elle recevait pour ses nouveaux 
travaux une subvention de 30 millions, mais comme elle 
remboursait la somme de 12 millions pretee autrefois aux 
lignes de Versailles (R. G.) et du Havre, le sacrifice de Tfitat 
n'etait que de 18 millions. De plus les 150 millions formant 
le capital action de cette Compagnie fut garanti d'un interet 
de 3 1/2 0/0 et un interet de 4 0/0 fut assure au\ emprunts 
anterieurs et a ceux n^cessites pour la construction des nou- 
velles lignes soit 359 millions environ. L'^tat renonfait en 
outre au droit de partager les benefices excedant 8 0/0 inscrit 
dans les cahiers de concession de Cherbourg et de TOuest, 
avantage que Ton considerait comme aleatoire. 

Cependant la Compagnie du Grand central etait loin de 
prosperer : son reseau n'avait ni tete de ligne i Paris ni 
meme une ville de premier ordre a desservir, il u'aboutissait 
ni k la mer ni aux froutieres. II n'etait pas ainsi dans des 
conditions suffisantes de vitalite et sa creation n'etail guere 
resultee que du desir de doter de chemins de fer des departe- 
ments jusqu'alors a peu pres desherites. Aussi son pen d'avenir 
lui rendait impossible les emprunts necessaires aux travaux 
complementaires qu'il s'etait engage a effectuer. En 1853 
ce reseau renonfa a la lutte et entama des negociations 
avec rOrleans et le Paris-Lyon, les deux Compagnies se [ 

partagerent le Grand central et le Paris-Lyon-Mediterranee 
se constitua definitivement h la suite d'entente entre le Paris- 
Lyon, le Lyon-Geneve, et le Lyon-Mediter ranee. 

En 1857,1a Compagnie du Midi se constitue avec laconces- ! 
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sion du reseau Pyreneen. Cette coDcessioD fut accompagnee 
d'une subvention de 24 millions el d'une garanlie d'interet 
de 4 0/0 siir un capital maximum de 112 millions. 

II ne restait ainsi en 1859 que huit reseaux : ceux des six 
grandes Compagnies actuelles et ceux des Ardennes el du 
Dauphine. Ces deux derniers reseaux peu importants se fu- 
sionnerent, le premier avec la compagnie de TEst, le second 
avec la compagnie du Paris-Lyon-xMediterranee. 

La fusion des lignes de chemins de fer ful la reponse nega- 
tive a la question de savoir si le systeme anglais de la libre 
concurrence des chemins de fer serait adopte en France. Le 
veritable but de Tentente entre les nombreuses societes de 
chemins de fer qui existaient en 1850 fut en effet de partager 
en un certain nombre de parties le trafic commercial du ter- 
ritoire francais, de telle facon que les Compagnies nouvelle- 
mentconstitueessoientabsolument mattresses en leurs reseaux 
et que les lignes concurrentes qui desservaient autrefois les 
memes contrees soient concentrees entre les memes mains (*). 
Le resullat de ce partage a ete necessairement favorable k la 
rapidite des transports, mais on a prelendu que le gouverne- 
ment francais en favorisant la constitution des grands reseaux 
avait failli k tons les principes de Teconomie politique et 
avail refuse aux commerfants tons les avantages qui pou- 
vaient resuller dans Tespece, de Texistence de plusieurs lignes 
appartenant a diverses Compagnies etdesservant deux m^mes 
points. 

Mais tout en reconnaissant que la concurrence de quelques 

(1) Ce but poursuivi par les Compagnies se trouve 6nonc6 dans un rapport 
du Conseil d'administration k I'assemblee des actionnaires de la Compagnie 
P.-L.-M., tenue le 24 avril 1862. « Si les Compagnies ont accepts la lourde 
charge d'un grand nombre de lignes cotlteuses et plus on moins improductives, 
elles I'ont fait dans le but de s*assurer une zone determinee oil il leur serait 
permis de se developper k Tabri des agressions d'une concurrence aventu- 
reuse Place entre le systeme de la concurrence et celui de la concentra- 
tion, rj^tat a sagement adopts ce dernier systeme. j> 
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lignes ait pu donner quelques tarifsavantageux, on peut sup- 
poser que les Compagnies francaises se seraient lassees d'une 
concurrence dont elles auraient fail ious les frais et que, en 
Tabsence de toute fusion, elles se seraient coalisees comme 
les Compagnies anglaises dans le but de percevoir des tarifs 
uniformes. 

La libre concurrence qui est le resultat du libre exercice 
du commerce et de I'industrie ne peut produire ses eCfels 
d'amener les producteurs au perfectionnement de leurs pro- 
cedes industriels et d'abaisser les prix au meilleur marche 
possible que si la loi de TofFre et de la demande fonctionne 
regulierement. Mais on peut dire que du jour oil tons les 
producteurs d'une certaine categorie se syndiquent pour 
n'offrir leurs marchandises ni leurs services qu'a un certain 
prix, la fixation du prix minimum n'est plus subordonnee au 
jeu naturel des phenomenes economiques mais resulte sim- 
plement du bon vouloir des producteurs syndiquesCO. 

(1) Cf. M. CAUwi^s, Cours d^^conomie politique, 3« edition, t. 1, n<* 65. 



CHAPITRE III 



Lea conventions de 1859. La lot de 1865 et la spicolation. 

Lea rteeaux secondaires. 






A la fia de TaQnee 1857, il s'etait produit eo France el 
dans les pays voisios uiie crise commerciale remarquable par 
sa generalite et par son intensite. Les transaclions dimi- 
nuaient et par suite le trafic des lignes de chemins de fer 
s'en ressentait; la depreciation des obligations etait de\enue 
considerable et les Compagnies qui avaient a conslruire les 
lignes quileur avaient ete recemment concedeesne pouvaieat 
plus se procurer les fonds necessaires qu'a des conditions 
tres dures. 

Tout le mondo s'etait emu de cette situation et les Compa- 
gnies craignant pour leur avenir declare reti t au gouverne- 
ment qu'il leur elait impossible de mener h bonne fin la 
construction des lignes qui leur avaient ele concedees, et 
demanderent la revision de leurs conlrats. 

Le gouvernement se trouva alors en face de deux partis, 
ou bien seconder financierement les grandes Compagnies 
dans leur tache ou bien prononcer leur decheance. 

La seconde solution avait semble dure pour des societes qui 
en somme avait eu une bonne gestion et dont le seul tort 
avait ete d'escompter trop facilement Tavenir en entreprenant 
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des travaiix considerables et en s'engageanl dans des depen- 
ses d'aulant plus lourdes que les lignes entreprises par elles 
etaient d*une importance secondaire et ne procuraient qu'un 
trafic insuffisant. 

D'ailleurs, au cas de decheance prononcee, que seraient 
devenues entre les mains de T^tat toutes les lignes du reseau 
francais. L'idee de Texploitation par Tfitat n'etait pas encore 
mure, elle avail fait echec en 1848 et personne ne songeait 
alors a proposer k nouveau un tel moyen. 11 eut done fallu 
retroceder k de nouvelles societes les lignes des Compagnies 
dechues, et ces nouvelles societes n'auraient accepte de me- 
ner a bonne fin les nouvelles concessions qu'en reclamant au 
gouvernement des subventions tres elevees. D'autre part, 
les hommes du pouvoir qui avaient pris Tengagement devant 
le pays de completer le reseau des voies ferrees ne pouvaieht 
reculer devant la tAche et relarder Texecution du programme 
de 1857. II etait done plus simple de laisser en place les Com- 
pagnies actuelles et de les secourir comme les gouvernemenls 
precedents Tavaient deja fait en maintes circonstances. 

Le gouvernement examina avec sollicitude les doleances 
des Compagnies et des les premiers mois de 18S8 une note 
ainsi concue paraissait au Moniteur officiel: 

« L'opinion publique s'est preoccupee dans ces derniers 
temps des reclamations que la reunion des grandes Compa- 
gnies a adressees au gouvernement. 

« Ces reclamations ont ele accueillies avec le bienveillant 
interet queTEmpereur a toujours montre et continue a porter 
a ces grandes entreprises. 

« La premiere de ces demandes avait pour but le retrait de 
la loi votee Tan dernier sur les valeurs mobilieres (*). Cette 
loi presentee conformement au vodu souvent formule par le 



(1) La loi portant fixation du budget g^n^ral des depenses et des recettes 
de I'exercice 1858 avait 4tabli un droit sur la transmission des valeurs mobi- 
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corps legislatif, n'a ete votee qu*apres uoe discussion appro- 
foodie. Elle est d'une date Irop receote pour qu'on puisse se 
former une opinion definitive sur son application et sur ses 
resultats; quant aux autres demandes relaUves a des points 
speciaux, les reclamations des Compagnies seront examinees 
avec la soUicilude qu'inspirent au gouvernement des enlre- 
prises dont le succes est si intimement lie a la prosperite 
generale, et le ministre desTravaux publics s'est deja mis en 
rapport avec les Compagnies. » 

De ces rapports des pouvoirs publics avec les Compagnies 
sont nees les conventions de 1859. Leur preparation ne fut 
pas bien longue ; quelques mois apres la note parue k VOf/i- 
del, le projet de loi tendant k leur approbation etait depose 
sur le bureau de la Chambre et apres un rapport favorable 
de la commission et un debat assez vif , le corps legislatif 
acceptait par 211 voix contre H les conventions dont nous 
allons examiner Teconomie. 

On admit dans ces conventions le systeme de la garantie 
d'interfit fait par T^tat a titre d'avance remboursable. Aux 
yeux du rapporteur, ce systeme avait cet avantage sur les 
subventions d'echelonner les sacrifices de I'fitat el de les 
rendre proporlionnels a Tinsuffisance des produits des Com- 
pagnies secourues. 

Les conventions de 1859 s'inspirerent de cette double idee 
qu'il etait juste de conserver aux Compagnies la situalion 
qu'elles avaieht en 1857 avant les nouvelles concessions et 
qu'il fallait neanmoins tenir compte de Taugmentation de 
produil qui resulterait pour Tancien reseau du trafic qui leur 



lieres qui etait fixe k 20 centimes pour cent de la valeur n6goci6e.Ce droit 
6tait converti pour les titres au porteur en une taxe annuelle et obligatoire 
de 12 centimes par 100 francs du capital lvalue selon le cours moyen pen- 
dant Fannie prec6dente, et k d6f aut de cours, selon une estimation faite con- 
formement aux regies 6tablies par les lois de I'enregistrement. Voir au Mo- 
niteur de 1867. Annexe I, p. XXXV, le rapport de M. Alfred Leroux. 
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serait amen6 par rexploitation des lignes concedees en 1857, 
tout en s'assurant centre la tendance que pourraieut avoir les 
Compagnies de favoriser le trafic des lignes de Tancien reseau 
au detriment des nouvelles. 

Les concessions des Compagnies furent divisees au point de 
vue de Tapplication d'interet en deux parties -rlancien reseau 
qui comprenait toutes les lignes anterieures k 1857 et le 
nouveau reseau qui comprenait toutes les lignes concedees 
posterieurement k 1857. Le nouveau reseau seul etait garanti. 

Le tableau suivant montre a quel chiffre de depenses faites 
ou a faire correspond pour chacune des grandes Compagnies 
la division bi- partite des reseaux : 



Ancien r<^8eau. 

Orleans 445 millions. 

P.-L.-M.... 735 — 

Est 310 — 

Quest 461 — 

Midi 239,5 — 

Nord 403 — 



NoQvean r^seaa. 


ToUl. 


815 millions. 


1260 millions. 


1125 -- 


i860 


522 — 


832 — 


291 


752 — 


132 


371,5 - 


300 


703 



La comptabilite de Texploitation de ces deux reseaux etait 
separee afin que Ton put verifier exactement le produit de 
chacun d*eux, et pour tenir un juste compte aux lignes nou- 
velles de Taccroissement de trafic qu'elles procureraient k 
I'ancien reseau on avait eiabVi le systeme du deversoir qui 
devait fonctionner de la maniere suivante : tout ce qui, dans 
I'ancien reseau, depasserait en produit net un certain taux 
qui s'appelait le revenu reserve se deverserait sur le nouveau 
reseau de telle sorte que la garantie de I'^tat ne fonctionne- 
rait qu'autant que cet excedent deverse et ajoute aux produits 
nets du nouveau reseau n'atteindrait pas le taux de la ga- 
rantie convenue. 

Cette garantie avait ete fixee par les conventions de 1859 a 
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4 0/0, elle devait foDctioaoer peadaat 50 ans, et coinroe on 

y ajoutait ramortissement calcute au meme taux et pendaoi 

la meme dur^e la garanlie elail porlee a 4,6S£ Elle devait 

fonclionner a partir du 1" Janvier 1864 pour la Compagnie 

de TEst et a partir du !•' Janvier 1865 pour lesautres Com- 

pagnies. Quant aux lignes qui ne seraient pas terminees a 

Tepoque ci-dessus, leur situation etait reglee par la clause 

suivaote : 

, « Les lignes de Tancien reseau , qui ne seraient pas termi- 

^^ •v,v mAv^^^^ nees avant le f Janvier 1865, ne figureront dans le comple 

des produits nets de ce reseau qu'a partir du 1" Janvier qui 

V v'' suivra leur mise en exploitation. 

*^ '!v* « Celles des lignes du nouveau reseau, qui ne seront pas 

[' ^', '/V terminees avant Ic 1" Janvier 1865 ne participeront a la 
' -^  
J-' V*^! ' garanlie d*inter6t qu'a partir du 1" Janvier qui suivra leur 

' ^.^ mise en exploitation. 

^.^^ « Jusqu'a Tepoque oii commencera, pour les lignes du 

nouveau reseau, Tapplication de la garantie d'interet sti- 

pulee par le present article, les interets et Tamortissement 

des titres emis pour leur rachat ou leur construction seront 

payes au moyen des produits des sections de ces lignes qui 

seront successivement mises en exploitation. En cas d'in- 

suffisance, ces interets et amortissement seront portes au 

compte de premier etablissement. » 

Le revenu reserve a Tancien reseau avait ete calcule de la 
facon suivante. 11 comprenait : 

1° Une certaine somme deierminee par les convenlions et 
destinee a assurer aux actions de Tancien reseau un divi- 
dende fixe et correspondant a peu pres aux produits des der- 
nieres annees. 

2° Les sommes necessaires k assurer le paiement des in- 
terets et de ramortissement des obligations emises pour la 
construction de Tancien reseau. 

3** Une somme representant 1,10 0/0 du montant des ca- 
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pitaux employes pour la construction du nouveau reseau. 
On avail pense que le chiffre de 4,63, taux de la garantie de 
rfilat, etait insuffisant pour permettre aux Compagnies de se 
procurer les capitaux qui leur etaient necessaires, et on avait 
estime que le taux reel des emprunts, amortissement com- 
pris, approcherail de 5,75 0/0; on reservait alors 1,10 0/0 
du produit de Tancien reseau pour venir completer les 4,65 
garantis par T^tat. 

Le reyenu reserve avant deversement avait ^te fixe parf 
kilometre suivant les regies ci-dessus aux sommes suivanles p 
38.400 pour le Nord, 37.400 pour le P.-L.-M., 27.800 pour 
I'Est, 27.400 pour TOrleans, 27.000 pour TOuest et 19.500 
pour le Midi. 

Maiscomme Taccroissement de produit de Tancien reseau 
ne devait etre complet qu'au jour ou toules les nouvelles 
lignes projetees seraient en exploitation, il convenait pendant 

cette periode transitoire de reduire le quantum du revenu 

i 

reserve proportionnellement a la longueur des lignes non 
encore construiles. Aussi les conventions portaienl-elles pour 
toutes les Compagnies que le niveau du deversoir serait abaisse 
de 200 fr. par 100 kilom. non livres a Texploitation, sans tou- 
tefois que cette reduction puisse exceder un maximum total 
qui avait ete fixe a 1.000 fr. pour le Nord, a 2.000 fr. pour 
le P.-L.-M., a 800 fr. pour FEst, a 2.400 fr. pour TOrleans, 
a 1.000 fr. pour I'Ouest et a 1.200 fr. pour le Midi. 

Le versement complementaire par le Tresor des sommes 
qui devaient servir a parfaire le revenu garanti au nouveau 
reseau n*etait fait qu'a litre d'avances que les Compagnies 
devaient rembourser avec interet a 4 0/0 sitot que les pro- 
duits nets du nouveau reseau ajoutes aux produits deverses 
de Tancien suffiraient a couvrir le revenu garanti par TLtat 
et si, a Texpiration de la concession ou bien au cas ou TElat 
userait de la faculte de rachat, les Compagnies se trouvaient 
encore redevableS des avances d'ioteret qui leur avaientete 
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faites, r£liat compensail cette creance avec la somme qu*il 
deyait pour la reprise du materiel. 

Cette clause de compensation qui se trouve contenue en 
Tart. 36 du cahier des charges a donne lieu a de serieuses 
difficuUes : on s*est demandesi la compensation de la creance 
de rEtat du chef des avances d*inleret non remboursees 
n'elait admise qu'avec la valeur du materiel repris et jus- 
qu'^ concurrence seulement de cette valeur, ou si, au con- 
traire, Tfital pouvait encore recouvrer sur les Compagnies la 
somme de sa creance excedant la valeur de ce materiel. 
Les seules indications que Ton puisse avoir pour la solution 
de cette question se trouvent dans les rapports de M. le baron 
Jouvenel et dans les discours au Corps legislatif de M. Baro- 
che, president du Conseil d'fitat, oil Ton pent apercevoir 
Tintention probable des parlies contractantes et sur lesquels 
les Compagnies se sont appuyees pour justifier la solution qui 
leur etait favorable (V. infra, ch. V), 

Le droit de rachat s'ouvrait k Tfitat apres les quinze pre- 
mieres annees de la concession. II ne pouvait s'appliquer qu'a 
toute la concession. En cas de rachat les Compagnies avaient 
droit, outre la valeur deleur materiel, h. une annuite calculee 
d'apres la moyenne du revenu net des sept dernieres an- 
nees. 

On avail presume enfin que les augmentations progressives 
de trafic seraient plus que suffisantes pour permeitre aux 
Compagnies de se suffire a elles-memes et de rembourser les 
avances du Tresor, et on avait insere dans les conventions une 

9 

clause en vertu de laquelle TEtat partagerait les benefices a 
partir du 1" Janvier 1872, si le revenu net depassait un ce/- 
tain taux variable suivant les Compagnies.' ; ./r^v*^- -^ ^ ' 

Les conventions avaient estime quelles depenses seraient 
necessaires k la construction des lignes nouvelles et avaient 
ainsi determine le maximum du capital garanti. Si les com- 
pagnies n'atteignaient pas ce maximum, le tresor ne garan- 
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tissail que les sommes reellement depensees mais si ce maxi- 
mum etait depasse, ramortissement des emprunts conlractes 
au dela n'etait pas assure par la garautie d'etat, mais venait 
grever le revenu reserve avant deversoir et avant partage. 

Telies elaient les clauses des conve ntions del 859 commu nes 
a loutes les Compagnies : EUes n'avaient maintenu les sub- 
ventions promises lors des concessions el n'y avaient deroge 
qu'en ce qui concernait TOuest et Id Midi. L'^tat se chargeait 
de Tinfrastructure des lignes concedees a ces deux compa- 
gnies moyennant leur renonciation aux subventions pro- 
mises. 

Cependant les concessions faites aux Compagnies en 1859 
ne donnaient pas satisfaction a loutes les conlrees du terri- 
toire francais, enjetantlesyeux sur la carte de France de cette 
epoque on constaterait que de vastes espaces etaient encore 
absolument depourvus de chemins de fer, non seulement en 
exploitation, mais meme en construction ou en projet. Sur 
certains points les accidents du sol justifiaient cette situation, 
mais sur d'autres, au contraire, aucune difficulte topographi- 
que ne s'opposait a I'etablissement de lignes nouvelles , qui 
etaient d'autant plus energiquement demandees par les popu- 
lations qu'il etait indispensable alors de faciliter aux produits 
francais, par un abaissementdes prix de transport, la concur- 
rence avec les produits etrangers qui profitaient des diminu- 
tions de droits de douane consentis par les nouveaux traites 
de commerce (*). C'etait en outre une question de vie ou de 

(1) Les tendances libre-^changistes qui triomphaient en Angleterre depuis 
1846 par Tabolition des lois sur les cer^ales furent preconisees depuis cette 
6poque en France par plusieurs economistes, notamment par Bastiat et Michel 
Chevalier. En 1856 et 1857, le Parlement avait leve quelques prohibitions et 
abaiss^ certains droits du tarif general de 1791, ce qui avait dej^ vivement 
emu certains centres industriels. Mais le regime de liberte commerciale ne 
fut annonce v6ritablement que par la lettre adress^e par I'Empereur au minis- 
tre d'Etat le 5 Janvier 1860 ou on lit notamment : « que depuis long- 
temps on a proclame cette verite qu'il faut multiplier les moyens d'echange 

F. 4 
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mort pour certains ports de mer que d'etre pourvus de de- 
bouches irinterieur. D'autre part enfio, les lignes concedees 
aux compagnies rayoaaaient presque toutes de Paris ou de 
certains grands centres et manquaient de communication 
transversales dont la necessite s*imposait absolument. 

Ces considerations se trouvaienl developpees au rapport de 
M. Roulleaux-Dugage W qui examinait Topporlunite de 
nouvelles demandes de concessions et qui concluait a Talloca- 
tion par le gouvernement de subventions destinees k faciliter 
la construction de lignes indispensables k des etablissemenis 
industriels. 

Mais les grandes Compagnies qui se prelendaient sacrifices 
par les conventions de 18S9 se montraient exigeantes et 
refusaient les propositions qui leur etaient faites d'accepter 



pour rendre le commerce florissant ; que sans concurrence Tindustrie reste 
stationnaire et conserve les prix Aleves qui s^opposent aux progres de la con- 
sommation; que sans une Industrie prospere qui developpe les capitaux, I'a- 
griculture elle-m^me demeure dans Tenfance, que pour encourager la produc- 
tion industrielle il faut affranchir de tout droit les matieres premieres 
indispensables 4 I'industrie ; que I'abaissement successif de rimp6t sur les 
denrees de grande consommation sera une necessite ainsi que la substitution 
de droits protecteurs au sj^steme prohibitif qui limite nos relations commer- 

ciales Ainsi en resume, suppression des droits sur les laines et les cotons, 

reduction successive sur les sucres et les caf6s ; suppression des prohibi- 
tions, traites de commerce avec les puissances ^trang^res, telles sont les bases 
gen^rales du programme sur lequel je vous prie d'attirer Tattention de vos 

collegues » (Moniteur du 15 Janvier 1860). Le traits de commerce conclu 

avec TAngleterre le 22 Janvier 1860 fut la premiere application de ce pro- 
gramme et de nombreux traites intervinrent ensuite avec les autres puissances 
et d^rogerent aux regies que le tarif general de 1791 avait 6tablie8 dans le 
sens de la protection. 

Le systeme quasi libre-echangiste des traites de 1860 dura jusqu'apres la 
guerre franco-allemande. Les embarras financiers necessiterent alors I'^ta- 
blissement de certaines taxes de douane, et les protectionnistes engagerent 
k cette epoque une s^rieuse campagne en f aveur de leur systeme. Mais ils eu- 
rent longtemps centre eux la majorit6 du Parlement et ne triompherent defi- 
nitivement qu'en 1891. 

(1) Moniteur universel, 1860, Annexe R.^ n° 338. 
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de nouvelles concessions. Le gouvernement se fit alors aulo- ( ' b ( 
riser par une loi du 2 juillet 1861, a enlreprendre les Ira- 
vaux d'infrastructure de 1.300 kilom. de lignes nouvelles, 
et de 1861 a 1863 il commenca les travaux ou conceda par 
adjudication a des Compagnies nouvellement constituees qui -^ 

ne reclamaient que pen ou point de subvention et auxquelles ~ "^ 
on n'accorda pas de garantie d'interet. Ce fut alors que se / / . 
creerent les reseaux secondaires des Charentes, de la Vendee [■ 
et des Dombes. 

En 1863, les grandes Compagnies craignant sans doule la ^1^ ^ -^ 
concurrence des Compagnies secondaires consentirent a trai- 
ler avec le gouvernement. De nouvelles concessions leur 
furent faites, mais comme les lignes que Tbn ajoutait a leur 
reseau n'elaient pas d'un avenir bien brillant on en profita 
pour remanier sur quelques points les conventions de 18S9, 
sans toutefois en modifier le principe. Certaines lignes du 
nouveau reseau passerent a I'ancien, le capital garanti fut 
accru de la valeur des nouvelles lignes concedees,et quelques 
evaluations de 1839 furent meme augmentees en raison de 
cette consideration que le prix de revient de certaines lignes 
concedees en 1839 avait ete sensiblement superieur aux pre- 
visions. En outre, des subventions de 397 millions, dont 109^ ,(~ ^ , :. 
pour des lignes concedees eventuellement, elaient distribuees 
aux Compagnies sauf a la Compagnie du Nord dont la situa- 
lion etait deji tres prospere. Par conlre, les dividendes reserves 
aux anciens reseaux de TEst et de TOuest et les limites de 
partages elaient sensiblement abaisses U). 

Par ces convenlions de 1863 le reseau concede qui en 1859 
atteignait 16.332 kilom. etait porte a 21.000. Mais en fait 
aucune concession importante n'eut lieu avant 1868, sauf 
celle de la ceinture rive gauche, i la Compagnie de TOuest et 

(1) Les conventions de 1859 avaient fix6 ^ 38 fr. pour I'Est et 35 fr. 
pour rOuest les revenus reserves , ces chiffres furent abaisses k 30 f r. pour 
les deux Compagnies par les conventions de 1863. 
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celle d'une ligne d'Orleans k Chalons-sur-Marne a une Gom- 
pagnie qui s'etant crue certaine de Tavenir n'avait demande 
augouvernement ni subvention ni garantie d^interet mais qui 
ne put mener a bonne fin son entreprise et qui fut declaree 
d^chue quatre ans apres sa constitution W. 
f^ V En 1868 des conventions furent encore conclues avec les 

grandes Compagnies dans le but de faire de nouvelles conces- 
sions s'etendant sur 1.165 kilom. et de rectifier quelques eva- 
luations trop faibles en 1863. Le chifFre du capital garanti 
et du revenu reserve furent ainsi modifies mais on ne toucha 
pas h Teconomie generale des conventions de 1859. 
, Cependant les grandes Compagnies ne pouvaient ni ne vou- 
Jaient salisfaire tout le monde en acceplant des concessions 

\^ y .^* de liffnes d'inleret secondaire dont Tavenir etait douteux et 

' ,.' . ,.' . pour lesquelles il eut fallu des subventions considerables de 

^ , ' N ^ ' . la part du gouvernement ; d'autre part le gouvernement ne se 

^v' .."^ V ^ ' souciait guere d'augmenter indefiniment le compte du nou- 

veau reseau en donnant satisfaction a toutes les reclamations 
des conseils generaux et des chambres de commerce. 

La loi du 12 juillet 1865 avail alors cree une nouvelle cate- 
goric de chemins de fer qui en raison de leur but secon- 
daire (2) devaient etre construits le plus economiquement pos- 

(1) II nous faut signaler un pro jet de convention que la Compagnie du Nord 
avait soumis ^ I'approbation du gouvernement en 1865 : la Compagnie du 
Nord demandait k ^tre affranchie du contr61e du gouvernement et dans ce 
but k rompre les liens de solidarity qui la rattachaient k FEtat au double 
point de vue de la garantie d'inter^t et du partage des benefices. La Compa- 
gnie s'engageait, s'il etait fait droit ^ sa requete, k construire sans subvention 
une ligne de Valencienne k la frontiere de Belgique (24 kil.) et une seconde 
ligne reliant k Luzarches la ligne de Paris k Creil, et k ajouter k ses tarifs 
une 4® classe de marchandises, Malgre les avis favorables de la commission 
ce projet ne fut pas discute : le gouvernement craignant des revendications 
possibles de la part des porteurs d'obligations. 

(2) Ce but secondaire 6tait d^fini par la circulaire ministerielle qui portait 
la loi nouvelle k la connaissance des pr^fets : cc Ces chemins devront avoir pour 
objet de relier les localit^s secondaires entre elles ou avec les grandes lignes 
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sible. Les departements et les communes devaient etablir ces 
chemins de fer ou les conceder avec subvenlion sous reserve 
de la declaration d'utilite publique par le pouvoir executif. 

Celte loi prevoyait le concours financier de T^tat pour 
Texecution des cheminsde fer d'interet local, mais ce concours 
eiait accorde aux departements et aux communes, et non aux 
concessionnaires et etait limite proporlionnellement a la de- 
pense que les localites prendraient k leur charge. 

Malheureuse'ment le but de la loi de 1865 ne fut pas tou- 
jours observe et nous examinons plus loin quelques-uns des 
abus auxquels elle donna lieu. 

A la fin de Tannee 1869 Tensemble du reseau fran^ais 
s'elevait h 26.230 kilom. ainsi repartis. 

En exploitation 17.304 kilom. 

Inter^t g6n6ral 16.938 kilom.. 

Int6r6t local 173 — 

Chemins industriels 193 — 

En construction ou a construire, . . . 8.926 kilom. 

Int6r$t g6n6ral 7.410 kilom. 

Inter^t local 1.390 — 

Chemins industriels 46 — 

• 

Pour construire ces lignes il avait fallu une somme de 
7.952.882.000 fr. dont 6.798.612.000 fr. avaient ote fournis par 
les Compagnies, 1.122.840.000 par I'fitatet 31.430.000 par les 
subventions des localites. 

La guerre de 1870-71 provoqua une baisse considerable 
dans les recettes des chemins de fer et pour la seule annee 
1870 le deficit qui devait etre comble par la garantie d'interet 

actuellement decr6t6es en suivant soit une vallee, soit un plateau, mais en 
evitant de traverser les grandes valines ou les faites des montagnes, point sur 
lesquels se trouvent gen^ralement accumules les ouvrages les plus dispendieux. 
Ce n'est qu'en se renfermant dans ces limites qu'il sera possible de r^aliser 
dans les constructions de cesnouvelles voies les conditions d'economie qui seules 
permettront aux departements d'en supporter les charges. ^ 



— 54 — 

alteignait pres de 62 millions. Le budget de Tlfitat se trouvait 
en outre greve des lourdes charges occasionnees par le paie- 
ment de la dette de guerre. 
jC^^ » J Le gouvernement proposaalors aux Compagnies d'accepter 

le paiement en plusieurs annuites des garanties afferentes aux 
exercices 1870-71. Toutes les Compagnies accepterept sauf 
rOuest qui fut payee en une seule fois mais en 1879 seule- 
ment, quant k la Compagnie du Nord dont la situation etait 
particulierement prospere elle renonca k exercer son droit a 
la garanlie pour les exercices 1870 k 1873 et fut autorisee a 
ajouter a son compte de premier etablissement les deficits 
qu'elle pourrait avoir pendant ce laps de temps W. Elle accepta 
meme de construire sans subvention ni garantie d'interet les 
lignes de Montsoul k Amiens et de Cambrai a Douai qui don- 
neraient lieu a un compte special et dont I'Etat partagerait par 
moitie les benefices qui excederaient 13.000 fr. par kilom. (2). 
A celte meme epoqtie la question du rachat des reseaux de 
chemins de fer fut posee au parlement. Le 3 fevrier 1872, 
'^ M. Clement Laurier tant en son nom qu'au nom de 33 de ses 
. collegues et notamment de MM. Gambetta, Goblet, Henri 
Brisson, Challemel-Lacour, Rouvier, Tirard, deposa une pro- 
position de loi tendant au rachat des chemins de fer et a leur 
utilisation comme gage hypothecaire privilegie de Temprunt 
de 3 milliards a emettre pour la liberation du territoire. 
Cette combinaison avait le double avantage, suivant ses au- 
teurs, d'assurer rapidement le succes d'un emprunt aussi 
fortement gage et de faire realiser par Tlfitat le benefice de 
1/2 0/0 qui existait entre le taux du credit chirographaire et 
celui du credit hypothecaire : le benefice atteindrait annuel- 
lement 18 millions et cette economic annuelle serait suffi- 
sante pour amortir 3 milliards en quarante-six ans. 

(1) Convention da 9 Janvier 1871. 

(2) Loi du 15 juin 1872. 
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Le ministre des Finances, M. Pouyer-Quertier combaltit la 
proposition, craignant que cette transformation radicale d'un 
systeine remontant a plus de vingt annees ne portat atteinte 
aux porteurs d'obligations et d'actions, et par contre-coup au 
credit de I'fitat. La majorite de TAssemblee pensa comme le 
ministre des Finances et la proposition n'ayant plus aucune 
chance de reussite fut retiree par ses auleurs, le 19 fevrier 
1872. , 

En 1873, le gouvernemenl traita avec la Compagnie de TEst ItJ^' ^^ 
pour le remaniement de son reseau. Par le traite de Francfort, 
la France s'etait engagee a ceder a TAUemagne les chemins 
de fer situes sur le territoire annexe, TAllemagne devait payer 
en echange 325 millions de francs a retenir sur I'indemnite 
de guerre. Le gouvernement ne pouvait racheler partielle- 
mentces lignes aux termes des conventions de 1859 et comme 
iLn!jetait pas dispose a effectuer le rachat total du reseau de 
t - E laTil conclut avec cette Compagnie une convention qui fut 
approuvee le 17 juin 1873, el en vertu de laquelle la Compa- 
gnie renoncait a la concession des lignes situees sur les terri- 
toires annexes et acceptait en echange : 1** une remise de sa 
dette d'avance de garantie, remise proportiomielle au nombre 
de kilometres qu'elle abandonnait; 2° un litre de rente ina- 
lienable de 20.500.000 fr., representant au taux de Temprunt 
de 1871 un capital de 325 millions de francs; ces 20.500,000 
fr. de rentes inscrits chaque annee au budget de T^tat, cha- 
pitre de la dette remboursable ou k terme doivent etre verses 
a la Compagnie de TEst jusqu'a la fin de I'annee 1954 date 
d'expiralion de sa concession. Cette somme de 20.S00.000 fr. 
devait etre ajoutee aux recettes du nouveau reseau jusqu'i 
concurrence de I'interet et de Tamortissement du capital de 
premier etablissement des lignes du nouveau reseau aban- 
donnees, le surplus etait reparli sur les recettes de Tancien 
reseau. Le revenu reserve restait le meme, car la Compagnie 
gardail la charge des capitaux depenses pour les lignes ce- 
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dees. Par celle meme convention la Compagnie de TEsl rece- 
vail en outre de nouvelJes concessions et son capital garanti 
etait augmente de 73.290.000 fr. 

Dans cette meme convention conclue avec la Compagnie 
de FEstfut iotroduite une clause qui modifiait les conditions 
anterieures du rachat : clause qui jfut etendue aux Compa- 
gnies d'Orleans, de Paris-Lyon-Mediterranee et du Midi par 
la loi du 23 mars 1874 W. Desormais, les Compagnies avaient 
le droit de demander en cas de rachat, au lieu du produit net 
des lignes determinees par Tarticle 37 du cahier des charges, 
le prix reel des lignes dont la concession remonterait k moins 
de quinze ans, Cette innovation etait tres equitable car les 
lignes recemment construites n'ont qu'un produit net assez 
faible qui eut permis aux Compagnies de les racheter pour 
un prix derisoire. 

En 1873, de nouvelles conventions furent conclues avec 
I ]^\[ toutes les grandes Compagnies sauf TOrleans et modifierent 

quelque peu les conventions de 1869. Le reseau des Compa- 
gnies s'augmentait de nouvelles concessions et par suite le 
compte de la garantie d'interet et le revenu reserve s'aug- 
mentaient aussi. 

Le tableau suivant (p. 37) montrera quelle etait en 1876 
la situation des chemins de fer francais comparee a celle de 
1869. 

Cette periode de 1870 ci 1876 restera celebre dans Thistoire 
de notre pays. Elle nous a montre qu'avec de I'eoergie et du 
patriotisme la France n*a pas souffert longtemps des lourdes 
charges d'uoe guerre funeste, et que bien vite elle a su re- 
prendre une des premieres places dans la civilisation euro- 
peenne. Sans avoir recours aux nations elrangeres, son credit 
s'est maintenu malgre une dette de guerre ecrasante, et elle 

(1) Bien que cette loi ne s'occup^t pas des Compagnies du Nord ni de 
rOuest, on admet g^neralement que toutes les Compagnies pourraient profiter 
de cette modification faite aux conditions du rachat. 
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n'a cesse depuis d'ameliorer son materiel de guerre et sod 
outillage de produclioQ. Le chiffre effrayant de valeurs mo- 
bilieres qui depuis 1870 out ete jetees sur le marche lant 
pour la liberation du lerritoire que par les emissions des 
Compagnies, les impois nouveaux qui ont ete votes par le 
parlement n'ont paralyse en rien les transactions commer- 
ciales de notre pays et n'ont pas empeche les fonds d'Etat 
d'etre cotes a la Bourse les plus hauts de toute TEurope, 
apres ceux de TAngleterre. 



Chemins de fer en exploitation : 

1869 1876 

Interdt g6neral, kilometres 16.938 i 20.300 

Interfit local 173 \ 17.304 2.147 ) 22.676 

CbemiDS iDdustriels 1^3 \ 229 

Chemins de fer en construction on projetes : 

Inter^t g4n§ral 7.490 1 ^ 9.281 

InterSt local 1.390 | 8.926 2.446 JH. 856 

Chemins industriels 46 1 123 

Total general 26 .230 34.536 

Cours moyens de la rente frangaise, des actions et des obliga- 
tions de chemins de fer pendant les anuses 1869 et 4876. 



Est 

Ouest 

Orl^ns 

Midi 

Paris-Lyon-M6diter. . 

Nord 

Rente 30/0 





1869 






1876 




Actions. 


ObligalioDs 3 0/0. 


Actions. 


Obligations 3 0/0. 


584 




332 


603 




319 


590 




330 


655 




320 


942 




334 


1.025 




323 


618 




328 


753 




320 


974 




334 


988 




323 


1.115 


71^ 


338 


1.246 


70' 


324 
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Pendant ces memes annees Ic resultat de l*exploitatioD 
avail ele le suivant : 

1869 I 1876 



Voyagcurs k tontc distance. 1 1 * . 163. 584'- 

Kilometres parcourus 4.107.561 .268'- 

Hecettes pourvoyageun 223.069.600' 

Harchandises k loates dis- 
tances 44.013.433* 

Tonnes kilomitriques 6.270.952.628^- 

Hecetles pour marchan- 

diset 386.776.832' 

lUcettet totaUt (impdt 

d^duit) 609.846.492' 



136.987.618^- 
496.181.659' 
256.726.003' 



61.836.949^ 
8.325.550.547t- 



503.5o3.264f 

760.279.866' 



Cependanl toutes les Coinpagnies des chemins de fer n'e- 
taient pas aussi prosperes que les cinq grandes societes dont 
nQus avons vu le cours des actions et obligations : sous le 
couverl de la loi de 1865 dont nous avons analyse le but, 
bien des Compagnies secondaires s'elaient formees et avaient 
obtenu de nombreuses concessions grace a I'appui des con- 
seils generaux et k Tassentiment du parlement. Malheureu- 
sement ces societes outrepassaient les sages prescriptions 
de la loi, elles n'allaient pas k I'economie , voulaient imiler 
les grandes Compagnies dans leurs constructions et tentaient 
nneme pour la plupart de reunir les troncons de lignes qui 
leur etaient concedes sous couleur d'interSt local, pour en 
fornier de grandes arteres rivales des grands reseaux (0. Le 



(1) Aiix debuts de Tann^e 1875 le Moniteur universel publiait une lettre 
de M. Bartholony, president du conseil d'administration de la Compagnie 
d'Orleans, qui montrait bien les inconv^nients des concessions f aites aux Com- 
pagnies secondaires et de la liberty qu'on leur laissait de s'engager dans de 
grands travaux. 

« On ne saurait trop applaudir k cette grande impulsion donn^e k la 

creation de voies de communication qui contribuent si puissamment au deve- 
loppement de la richesse publique. Cependant il ne faut pas d6passer le but : 
il ne faut point perdre de vue le bon emploi de la conservation du capital 
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but que poursuivaient les syndicats financiers etail done en 
opposition avec ceiui que les iocalites avaient en vue : alors 
que les villes et les departements voulaient avoir des lignes 
conslruites a bon marche pour la desserte des inter^ls locaux 
et pour les transactions k courtes distances, les societes con- 
cessionnaires construisaient a grands frais pour avoir Tocca- 
sion d'emettre beaucoup de titres et de jouer a coup sur k la 
Bourse. 

Les principales de ces Compagnies temeraires etaient celles 
des Charentes et de la Vendee, du Nord-Est, d'Orleans-Cha- 
lons, de Lille- Valencienne, etc., elles avaient a leur t^te des 
speculateurs hardis tels que Philippart, firaile de Girardin, 

social et dans la question des chemins de fer se mettre en garde contre deux 
dangers redoutables : 

« L'etablissement des lignes paralleles aux lignes d^j^ cr66es partout ou 
les besoins n'exigent pas une voie nouvelle. 

« L'etablissement de voies k grandes sections i^ bu la voie etroite suffirait 
aux besoins du trafic. 

« Le syst^me adopte par les chemins de fer en France a produit d'excel- 
lents resultats ; il a permis d'etablir, grSce aux lignes d'un produit considera- 
ble, nombre de lignes d'un produit insuf fisant sans sacrifices exager^s ; mais 
il est certain que la creation de lignes parrall^les aux 5.000 kilom. de grand 
trafic , qui donnent des revenus superieurs k I'interet des capitaux d^penses 
aurait pour rdsultat de d^truire tons les avantages de cette ingeni^use com- 
binaison. 

« Quant k la question des chemins de ier k voie etroite, la solution me 
parait indiqu^e d'une mani^re tout aussi evidente. C'est la nature m§me qui 
indique I'exemple k suivre. Elle a distribue les eaux en rnisseaux, en rivieres, 
en grands fleuves , nous avons eu la sagesse de diviser nos routes de terre en 
routes nationales , departementales et en chemins vicinaux. II faut faire de 
m^me pour nos voies de fer d'autant plus que le prix en est plus 61eve. 

« Est-ce k dire qu'il ne faut plus construire de chemins de fer en France? 
Je suis loin.de le penser ; mais je dis avec une enti^re conviction qu*on a 
assez et trop construit de lignes secondaires k grande section et que s'il y 
a encore nombre de chemins d'int^r^t local k cr^er, il ne faut consacrer k 
leur creation que des sommes en rapport avec Timportance du trafic qu'on 
peut en attendre. Nous avons les fleuves et les rivieres, il ne nous reste plus 
k creer que des rnisseaux, c'est-ii-dire des chemins de fer k voie etroite et 
de faible d^pense kilometrique. » 
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Blanchard, Genty, etc., et s'appuyaienl sur des syndicals ou 
dominail souvent Telement etranger et sur des etablisse- 
ments de credit tels que la Societe des dep6ts et comptes 
courants,le Credit general franfais, la Banque Franco-Hol- 
landaise, le Credit mobilier, etc. 

Tout allait bien au debut quand on ne d^passait pas la 
periode de construction, les administrateurs et les entrepre- 
neurs s'entendaient toujours, les seconds n'etaot souvent que 
les homnies de paille des premiers, et les actionnaires satis- 
faits de recevoir 5 0/0 d'interet fixe approuvaient tons les 
contrats et croyaient aux promesses superbes qui leur etaient 
faites de toucher des dividendes ^gau\ sinon superieurs k ceux 
des grandes Compagnies. 

Mais la desillusion arrivait lorsque Ton ouyrait les lignes 
a Texploitation , le trafic ne marchait pas, la construction 
souvent etait mal faite eties administrateurs qui depuis long- 
temps s'etaient debarrasses de leurs actions, rejetaient toute 
la faute sur les grandes Compagnies qui, selon eux, jetaient 
le discredit sur les pelites lignes, en detournaient tout le 
trafic et cherchaient par tons les moyens k les ruiner. 

Ces exploitations desastreuses pour le public souscripteur, et 
pour les departements qu'elles ne desservaient pas, attirereat 
bientot Tatlention des pouvoirs publics et dans les premiers 
jours de fevrier 1875 le ministre des Travaux publics, sollicite 
de donner des explications a la Commission des chemins de 
fer, s'exprimait en ces termes : 

« Je ne suis pas hostile a la loi du 12 juillet 1865 sur les 
chemins de fer d'interet local. Les resultats facheux que 
cette legislation a produits n'auraient jamais eu lieu sans la 
loi du 24:juillet 1867, relative aux societes eta laquelle il 
faut attribuer tons les abus. C'est en se servant de la loi de 
1867, une des pires lois de TEmpire, qu'on pent constiluer 
une societe anonyme composee de sept personnes seulement. 
Celles-ci se partagent le capital-actions et le syndiquent — 
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pour employer Texpression en usage — ce qui veut dire que 
les actions restent k la souche et qu'elles n'enlrent point en 
circulation. 

Ces sept personnes administrent la societe et repr^sentent 
en mSme temps, a elles seuies, TAssemblee generale des ac- 
tionnaires, de sorte qu'elles se contr61ent elles-memes et 
qu'elles s'autorisent ci accepter des marches dont elles out fixe 
les conditioDs. 

« L'affaire ainsi organisee, 1q conseil d'administration pre- 
pare des emissions et dispose seul ensuite du produit de ces 
emissions, sans contr61e ni surveillance. On raconte qu'on a 
vu recemment le capital ainsi obtenu au moyen d'emissions 
d'obligations deslineesarexecutiond'un chemin de fer, servir 
a Tacquisilion des actions d'une autre Compagnie, sans que 
ceux qui avaient verse Targent aient ete avises ou prevenus 
du changement donne a sa destination. 

« Le public prend des obligations qu'il croit garanties par 
des actions, et, non seulement lagarantie n'existepas, ou n'est 
pas entiere, ou n'est pas telle qu'on Tannonce, mais eocore 
I'argent verse peut servir aux speculations les plus hasar- 
deuses et les moins autorisees. 

Puisqu'on transforme les obligataires en actionnaires, quant 
aux risques, il serait au moins juste de donaer aux obliga- 
taires comme aux actionnaires un droit de surveillance, ce 
que la loi Beige a recemment accorde. 

« C'est le remede a une situation des plus graves et des plus 
dangereuses pour le credit public. » 

Cependant vers 1875 la plus importante des Compagnies 
secondaires celle des Charentes donoa des signes de malaise. 
Les actionnaires et les obligataires commencerent a avoir de 
serieuses craintes qui s'aggraverent encore lorsqu'ils surent 
que le parlement avait repousse le projet qui lui etait presente 
de donner une garantie d'interet. Les actions de cette Compa- 
gnie qui pour un temps avaient ete k 500 fr. (elles rapportaient 
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5 0/0 d'iateret annuel) qui ensuite etaient tombees a 400, 
ne valaient plus que 320 enjuillet 1874. En 1873, elles s'e- 
laient quelque peu relevees sur Tesperance de la garantie 
d'inter^t promise et avaienl atleint 380 fr. En 1876» le 3 juia 
elles atteignirent 485 : le ministre des Travaux publics ayant 
obtenu de la Gompagnie d'Orleans une promesse de rachat 
aux conditions suivantes : 

La Gompagnie d'Orleans prenait a sa charge loutes les dettes 
et le service de tous lesemprunts contractes par les Gharentes, 
elle s'engageait a continuer les contrats et les marches en 
cours et enfin elleremboursait les actions a 450 fr. En relour, 
la Gompagnie d'Orleans devait stipuler du gouvernemeot que 
les sommes qu'elle payerait pour le rachat des Gharentes se- 
raient portees au compte de la garantie d'interet et par conse- 
quent le projet de rachat ne devieudrait definitif qu'apres ac- 
ceptation du parlement. 

Le parlement n'accepta pas ces propositions de la Gompa- 
gnie d'Orleans et la situation des Gharentes resta pendante. 



CHAPITRE IV 



Ija constitution du r^seau d'£tat. Le plan Freycinet. La 
question du rach^t en 1880 et Fopinion publique. Les em- 
barras financiers du Tr6sor. 



A la fin de I'annee 187S, la France se trouvait etre au 
point de vue da developpement de ses voies ferrees dans un 
etat d'inferiorite manifeste par rapport a la plupart des na- 
tions voisines. Aiissi les Chambres nouvellemeot elues en 
1876 et en 1877 devaient-elles avoir la preoccupation cons- 
tante de trouver par quels moyens le reseau francais pourrait 
etre complete. 

Mais il y avail une autre question plus pressante peut-etre 
qui devait interesser les pouvoirs publics : c'elail celle des 
Compagnies secondaires de la Charente, de la Vendee, etc. 
La situation de ces petits reseaux devenait de plus en plus 
critique et dans les Charentes pour oe ciler qu'un exemple, 
rinsuffisance annuelle des produits d'une exploitation de 
moins de 500 kilom. atteignait 4 a 5 millions. 

I. 

CREATION DU Rl&SEAU d'i&TAT. 

En 1875, le gouvernement avail dejk songe a cette question 
des Charentes mais nous avons vu les propositions qu'il avail 
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d^posees aux Chambres k ce sujet n'avaieDt re^u aucune suite. 

II nous faut dire qu'en cette occasion les pouvoirs publics 
se defendaient bien de toute tendance an socialisme d'etat. 
Le gouvernemenl ne songeait pas a faire assumer par TEtat le 
r61e d'assureur general, mais ici comme dans bien des cir- 
conslances politiques on consentait h appliquer les conse- 
quences d'un sysleme, qu*en Thonneur des principes, on 
declarait faux, et on estimait, a juste titre d*ailleurs, que 
rfitat ne devait pas se desinteresser du sort d'uoe oeuvre qui 
n'elait pas une enlreprise privee et qui avait tons les carac- 
teres d*un travail d'utilile generate. II n'y avait pas a craindre 
1^ un precedent facheux aux regards des autres Compa- 
gnies secondaires dont la vigilance aurait pu s'endormir 
sur Tesperance que TEtat viendrait un jour les secourir, 
car il etait certain, ainsi que le faisait observer un jour M. 
de Freycinet, qu'avant de demander le rachat de leurs conces- 
sions les Compagnies devraient etablir le.caractere d'utilite 
generate des lignes qu'elles avaient construites. 

Cette question des Compagnies du Sud-Ouest fut serieuse- 
ment examinee en 1877. Le gouvernement s'adressa d'abord 
a la Compagnie d'Orleans et un projel de convention fut etabli 
aux termes duquel cette societe rachetait les reseaux des Cha- 
rentes et autres Compagnies secondaires et acceptait, en outre, 
d'exploiter un certain nombre de lignes compleraentaires de 
ces reseaux dont TEtat lui fournirait la superstructure. Cette 
fusion de ces nouvelles concessions devait augmenter de 
2.500 kilom. le reseau d'Orleans et de 52J millions le 
capital garanti. 

Mais la Commission parlementaire chargee d'examiner ce 
projet lui donna un avis defavorable. La haine des grandes 
Compagnies commencait a poindre au parlement, et on. ne 
voyait dans ce projet que Tfitat s'imposant des charges trop 
lourdes pour faire k TOrleans une situation trop avantageuse. 
M. Waddington, rapporteur de la Commission^ reprochait sur- 
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tout a cette convention projetee d'etre la consecration de ce 
principe de Tabsorplion des Compagnies secondaires et d'in- 
teret local par les grands reseaux, et d'etre la confirmation 
du monopole conlre lequel protestaient presque tous les 
representanls des interets locaux et commerciaux du pays (*). 
Toutefois, la Commission ne se contentait pas de celte so- 
lution negative et elle recherchait les moveos les plus pra- 
tiques et les plus economiques par lesquels I'fitat pouvait 
venir en aide aux Compagnies en delresse qui n'avaient pu 
mener a bonne fin I'oeuvre qu 'elles avaient entreprise et contre 
lesquelles il eut ete trop dur de prononcer la decb^ance. 
L'fitat ne pouvait certainement pas souger a maintenir selon 
leur voeu les Compagnies secondaires, en leur accordant toutes 
construites de nouvelles ligues qui leur assureraient des de- 
bouches sur le Midi et I'Ouest et les sauverait a Tavenir de la 
mine et en leur promettant de porter au comptedu premier 
elablissemenl leurs insuffisances jusqu'en 1885(2). Cette solu- 
tion eut ete d'abord trop onereuse pour I'fitat qui aurait da 
construire 420 kilom. de chemins de fer, elle n'eut fait ensuite 
qu'ajourner la mine des Compagnies secondaires car il n'etait 
d'abord pas bien evident que les lignes nouvelles procure- 
raient un trafic plus important a ces reseaux, et ensuite I'aug- 
mentation annuelle du compte de premier etablissement au- 
rait mis en 188S ti la charge des Compagnies de trop lourds 
arrerages au paiement desquels les revenus de I'exploitation 
n'auraient certainement pas suffl. La chute des reseaux secon- 
daires n'aurait ete que retardee. 



(1) Au sujet de ce reproche adres86 aux pou voire publics de professer une 
hostilite trop grande h, Tegard des chemins de fer d'interet locaux. Cf . J^cono- 
miste frangais, 1873, 1, 532, un article de M. Leroy-Beaulieu, 1873, I, 565, 
id. J. 0. 22 mai 1875, Discours i la Chambre des deputes, de M. Clapier. 

Voir aussi les lopinions contraires de I'incorporation des Charentes k TOr- 
leans. J^conomiste frangais, 1876, II, 621 ; 1876, II, 812 ; 1876, II, 846. 

(2) M. Leroy-Beaulieu 6tait en ce sens. 

F. 5 
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L^^ltal oe pouvait pas Don plus reprendre le projet elabore 
ea 1875 par le minisire des Travaux publics Caillaui, et pla- 
cer les Compagnies secondaires dans la meme situation que 
les grandes Compagnies en leur accordant la garanlie d'inte- 
ret, car les Compagnies des Charentes n^avaient point d'an- 
cien reseau productif, on ne pouvait done pas etablir de dever- 
soir, et de pluscelte combinaison leup eut permis de faire a 
rOrleans,qui etait garanti, une concurrence dont I'fitataurait 
paye les frais. 

En presence de cesdifficultes la Commission proposait tout 
simplement que T^tat rachetdt les reseaux secondaires et 
complel&t ces reseaux par des lignes qui pourraieot etre eco- 
nomiquement construites par ses ingenieurs. Toutefois la 
Commission ne pensait pas queT^tat dut exploiter lui-meme, 
et M. Waddington dans son rapport, faisait valoir a ce pro- 
pos plusieurs des arguments que nous developperons plus 
loin, lorsque nous examinerons la question de savoir s'il 
est de bonne politique en France que les cheniins de fer 
soient directement exploites par TEtat. La Commission s'arre- 
tait alors a un systcme mixte adopte en HoUande et sur le 
point de Tetre en Italic : Tfitat, proprietaire des lignes, en 
confierait Texploitation k une Compagnie fermiere qui devien- 
drait un entrepreneur de roulage au service de I'filat « k Tfitat 
appartiendrait le droit de fixer les conditions de transport, de 
reviser les tarifs, d'intervenip chaque fois que Tinteret de la 
collectivite Texigerait; la Compagnie resterait chargee de la 
gestion financiere et administrative, ellepourvoierait nioyen- 
naot un prix fixe a Tavance aux depenses du personnel, aux 
frais de traction, au renouvellement de la voie; elle s'empa- 
rerait de ces mille details interieurs pour lesquels la surveil- 
lance de rfitat etait impropre. » 

La Chambre des deputes ne se prononca pas definitivement, 
M. Waddington avait d*ailleurs declare que la Commission 
retirait ses conclusions. Elle repoussa une proposition de 
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M. Wilson, tendant au rachat general de toutes les voies ►' ' < yi^ '"" 
ferrees par TEtat eta rachevement du reseau des chemins de 
fer francais et apres mainles discussions adopla la resolution 
suivante proposee par M. Allain-Targe : 

« Renvoi a la Commission du projet pour etre etudie el 
remanie sur les bases suivanles : 

« 1® Application au rachat des lignes qui cesseraient d'etre 
exploitees par leurs premiers concessionnaires des dispo- 
sitions de la loi du 23 mars 1874, c'est-a-dire rachat au 
prix reer, deduction faile des subventions primitivement 
accordees par la construction : 

« 2** Concentration de toutes les lignes a grand trafic d'une 
meme region sous une meme administration, de telle 
sorte qu'il ne puisse s'etablir aux depens de TEtat une 
concurrence ruineuse pour le Tresor public, pour les exploi- 
tants et bientot pour les populations elles-memes entre des 
lignes subventionnees par TEtat; 

« 3° l&tablissement de garanties serieuses et de reglements 
qui assurent a TEtat Xexercice 'permanent de son autorit4 
sur les tarifs et sur le trafic et qui offrent aux interesses les 
moyens de faire parvenir officiellement a Tadministration 
leurs reclamations. 

« 4** Reserve absolue du droit de Tlfitat d'ordonner, a toute 
epoque et sans atteindre la situation financiere reservee 
par les contrats, la construction des lignes nouvelles qu'il 
jugerait necessaire de joindre au reseau de la region. 

« 5** Pour le cas ou la Compagnie d'Orleans se refuserait a 
Iraiter sur les bases qui viennent d'etre indiquees, consti- 
tution d'un grand reseau de TOuest ou du Sud-Ouest a ex- 
ploiter par I'Etat. » 

Conformement k cette resolution le ministre des Travaux 
publics entra d'abord en negociation avec les Compagnies 
secondaires sur les conditions du rachat. Le rachat devait 
porter sur un seul total de 2.615 kilom. et Tindemnite cal- 
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culee suivant les depenses reellement faites par les Compa- 
gQies, subventions deduites, enlratnait pour T^tat un sacri- 
fice de 500 millions (M. 

Les conventions furent approuvees par la Commissioa du 
budget et apres de loogues discussions au parlemeot la loi 
fut votee le 10 nnai 1878, on trouva les ressources necessaires 
pour effectuer ce rachat dans la creation de la rente 3 0/0 
amortissable dont nous verrons encore Tapplication iorsque 
nous etudierons la mise en oeuvre du plan Freycinet. Cette 
rente amortissable derogeait aux modes habituellement suivis 
en France pour les emprunts d'etat, mais ou avait voulu 
en cette circonstance speciale demander des capitaux au pu- 
blic sous uoe forme a laquelle il etait depuislongtempsaccou- 
tume et qui se rapprochait autant que possible de celle qui 
avait ete en quelque sorte consacree par Tusage, que les Compa- 
gnies de chemins de fer avaient adopte pour leurs emissions. 

II restait a organiser ce reseau d'fitat au point de vue admi- 
nistratif. II y avait bien des pourparlers engages avec TOr- 
leans, mais leur solution trainaiten longueur et il etait meine 
h peu pres certain que TOrleans ne consentirait jamais a 
accepter la situation que lui faisait la resolution Allain- 
Targe. Provisoirement done, le reseau fut exploile par TEtat. 



. (1) Lorsque la commission eht ^mis Tavis que les Compagnies secondaires 
seraient rachet^es , la hausse se fit un peu k la Bourse eur les valeurs de ces 
soci6t6s. Les actions des Charentes qui de 1874 k 1876 avaient oscill^ entre 
300 et 380 francs coterent 400 francs dans le courant de Janvier 1877. Mais 
lorsque la Chambre des deputes ett decide que le rachat se ferait au prix 
r^el des lignes, deduction faite des subventions primitivement accord^es 
pour la construction, et lorsqu'on sut que Findemnit^ k allouer aux Compa- 
gnies en d^tresse serait fix^e par une commission arbitrale et non plus d'un 
commun accord entre les parties, les actionnaires et obligataires des Cha- 
rentes et Vendee qui autrefois avaient fait campagne centre le rachat par 
Orleans durent amerement regretter Tintervention de I'^tat, car en juillet 
les actions des Charentes tomb^rent k 130 francs, les obligations & 177,50 et les 
obligations de Vendue k 125 fr. 
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Dans un rapport au President de la Republique sur cette 
exploitation interimaire, le ministre des Travaux publics, 
M. de Freycinet, faisait observer que toutes precautions avaient 
ete prises pour que ce nouveau reseau ne se ressentit en rien 
des inconvenients resultant forcement de Tingerence directe 
de TEtat dans les mille details d'une operation en grande 
partie commerciale. Un conseil d'administration avait ete 
cree pour ce reseau avec les m6mes attributions que ceux des 
reseaux prives, et T^tat n'interviendrait directementque dans 
la mesure ou il intervenait dans Texploitation des autres 
reseaux concedes : pour homologuer les tarifs et les marches 
de trains elabores par le conseil d'administration, pour sur- 
veiller Tapplication des lois et reglements. Le ministre espe- 
rait avec cette organisation, rendre insensible au public la 
transmission qui allait s'operer dans les lignes rachetees, 
comme celle qui s*opererait plus tard, quand le reseau ferait 
retour k Tindustrie privee. 

La comptabilite du reseau rachete etait k part de la comp- 
tabilite generale de I'fitat et les excedents de recettes devaient 
etre verses au Tresor(0. La verification des comptes de ce 
reseau etait faite par une commission analogue a celle qui 
fonctionnait pour les reseaux concedes (2). 

Les pouvoirs publics ne consideraient done pas Texploita- 
lion par Tlfitat du reseau rachete comme un fait definitif : 
ils n'avaient nuUement Tintention de generaliser cette exploi- 
tation et de ne plus faire desormais de nouvelles concessions, 
bien au contraire, car au cours de la discussion d'une loi 



(1) La separation des deux comptabilit^s ^tait telle qu*une disposition de 
la loi des finances du 22 decembre 1878, art. 9, portait que les chemins de 
fer exploites par I'^tat seraient soumis en ce qui concernait les droits, taxes 
et contributions de toute nature, au m^me regime que les chemins de fer 
conc6d68. 

(2) Cette commission ne fonctionna dans le reseau d*Etat qu'4 partir du 
d^cret du 1*" decembre 1879. 
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relative a la superstructure de divers chemins de fer le mi- 
nistre des Travaux publics, M. de Freycinet, s'elait formel- 
lement engage a saisir le plus tot possible le parlement du 
resultat des negociations qu'il avail engagecs avec les grandes 
Compagnies pour leur confier de nouvelles lignes. 

M. de Freycinet avait tenu sa proniesse, car en novembre 
4878, le gouvernement soumcllail a la Chambre des deputes 
deux projels de convention avec la Compagnie du Nord et 
avec la Compagnie de TOuest. Ces conventions constituaieat 
ua troisieme reseau avec des lignes peu productives et avec 
des lignes d'interet local. Ces deux projets de loi recurent 
un accueil peu favorable et n'eurent aucune suite. 11 sem- 
blait que le parlement voulait rompre k tout jamais avec les 
grandes Compagnies. 



II. 



LE PLAN FREYCCiET, 



Depuis longtemps on se plaignait en France de Tinsuffi- 
sance de noire reseau de chemins de fer qui ne suffisait plus 
aux besoins locaux, et le predecesseur de M. de Freycinet 
aux Travaux publics, M. Christophle, dans un discours-pro- 
gramme qu'il prononcait a Domfront dans le couraot du 
mois d^aout 1876 faisait un tableau bien saisissant de notre 
inferiorite en maliere de chemins de fer et deplorait de voir 
la France n'occuper que le sixieme rang dans la serie des 
pays desservis par des voies de fer. 

« Pour remedier a cette insuffisance des movens de trans- 
port, disait le ministre, un grand parti devient necessaire. 
Comme aux premiers temps de la creation des chemins de fer 
TElat doit s'engager resolument dans la construction des 
lignes qui a mesure que le reseau s etend deviennent moins 
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productives. Les Compagoies si puissantes qu'elles soient ne 
possedeot pas pour agir, avec la rapidite qu*il convient, les 
ressources indispensables. Certes, je ne veux pas medire des 
grandes Compagnies : elles nous ont rendu d'immenseB ser- 
vices et accompli avec prudence et avec sagesse de grandes 
et utiles entreprises. Mais les Compagnies ne peuvent livrer 
annuellement k la circulation qu'un certain nombre de kilo- 
metres; leur puissance d'execution est limitee par ce que 
pour construire il faut emprunter, et que pour emprunter 
il est necessaire de gager Temprunt avec les ressources nor- 
males de leurs budgets; k cote des Compagnies il faut done, 
pour marcher rapidement au but, pour racheter notre infe- 
riorite sur Tetraoger et porter le reseau de nos voies ferrees 
au chifTre kilometrique de nos routes nationales, c'est-i-dire 
a pres de 38.000 kilom., il faut, dis-je, Y intervention puissanie 
resolue, presque sans limite de VEtat. Certes les sacrifices a 
faire doivent ^Ire consi^derables, mais la Commission du bud- 
get a compris cette ineluctable necessile et des ce moment, 
d'accord avec le gouvernement, elle a afifecte k la creation 
des chemins de fer par T^tat des ressources qui permettent 
de faire face aux premiers besoins... Les chemins de fer ne 
doivent pas nous faire negliger la navigation interieure. 
L'amelioration de nos rivieres et de nos canaux s'impose a 
tous les esprits attentifs. Deja j'ai depose trois projets de loi 
destines a assurer une navigation continue de Rouen a Paris, 
de Paris a Lyon et enfin de Lyon a Marseille. Les resultats 
de ces travaux seront immenses. D'autres projets sont a 
I'etude et si, comme je n'en doute pas, les deux Chambres 
veulent y donner leur approbation, nous verrons dans un 
avenir prochain s'etablir ce concours necessaire des chemins 
de fer et de la navigation tant de fois reclame par Topinion 
publique : concours indispensable pour avancer le develop- 
pement de la richesse nationale par Tabaissement equitable 
du prix des transports. » 
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putes en nos finances qu'une nnajorite de 241 seulenient 
centre 231 donna raison au ministre. 

En 1876, une commission speciale reunie k Teffet d'etudier 
le regime des chemins de fer avail conclu par Forgane de 
M. Morel, »son rapporteur, ace que la question de Tacheve- 
ment de notre reseau fut examinee par une commission 
extra- parlementaire qui rechercherait les moyens par les- 
quels on parviendrait a doter de chemins de fer les regions 
agricoles, qui jusque-li avaient ete sacrifices au profit des 
regions industrielles. 

Cette commission fut definitivemenl constituee le 15 de- 
cembre 1879 avec 33 membres, et elle recut pour mission 
d'etudier et de proposer : 1° les bases sur lesquelles il y avait 
lieu de completer Tassiette du reseau des chemins de fer 
d'interet general; 2"* les voies et moyens les plus propres a 
en assurer la prompte execution; 3** les modifications a intro- 
duire dans le cahier des charges et notamment les simplifi- 
cations et ameliorations possibles sous le regime des tarifs. 

Mais le gouverdement n'avait pas cru devoir attendre les 
conclusions de cette commission et dans un rapport au Pre- 
sident de la Republique M. de Freycinet signalait, le i 2 Jan- 
vier 1878, la necessite de' construire de nouvelles lignes. 

Pour les chemins de fer d'interet local il fallait laisser 
tout le souci de leur execution aux departements et aux 
communes, mais TEtat devait s'interesser des lignes de plus 
grande etendue et repondant a un besoin general econo- 
mique ou strategique. 

M. de Freycinet etablissait alors le plan du reseau comple- 
mentaire qui devait necessairement comprendre suivant lui: 

2.897 kilom. de lignes decidees en principe en 1875 mais 
non encore concedees ; 

2.100 kilom. de lignes concedees a titre d'interet local mais 
qui en raison de leur veritable caractere d'utilite generale 
devaient ^tre placees dans le reseau des grandes lignes; 
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n. de lignes Douvcllt^s a etablir principalement 

IDS pauvres el desheritees ; 

n. de chemins de fercoacedes mais non encore 

citation. 

one environ 16.000 kilom. de chemins de fer a 

ieau d'interel general, le ininistrc appreciail que 

lumelrique serait d'onviron 200 millions el que 

dcmander au pays ne depasserail pas 3 milliards. 

> ne proposait d'ailleursaucun delai d'execution 
imme qui s'elTectuerait peu k peu suivant les 
dgofaires el la \olonte du parlement. 

mme Freycinet, salue avec un enthousiasine 
ime, lul rapidemcnt ctudie et vote. Des commis- 
is par regions examinerent quelles lignes il con- 
is. d'elablir dans leurs champs d'acUon respeclif, 
s de leurs Iravaux centralises par le conseil gene- 

> et chaussees concordaient a peu pres avec les 
ministre. 

Jet quelque peu modifie apres I'examen du de- 
! la guerre s'augmenta de 1.000 kilom. apres 
s par les conseils generaux. en leup session de 
I ensuite depose a la Chambre des deputes qui y 
noinbrcux amendements malgre les vives pro- 
[iinistre,lel6juilletl87!)leprojele(aildevenuloi. 
question des voies et moyens. Elle etait resolue 
'un an lorsque fut votee la loi Freycinet. 
: on s'elait un peu illusionue sur Tetendiie de la 

> laquelle on allait s'engager. M. de Freycinet 
que le kilometre de chemin de fer ne couterail 
ire une somme superieure k 200.000 francs. Le 
*ont8 et chaussees s'etait un peu ecarte de ce 
it estime la depense moyenne a 250.000 francs, 

ajoute que Ton pourrait facilement se rappro- 
Tres du ministre en faisant des courbes a rayon 
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plus faible que de coutume, en admettani quelques pentes, 
en utilisant, quand on le pourrait, le sol des routes de terre. 
Un ingenieur de grand merile, M. Varroy avail meme 
expose des chifTres plus optimistes encore, lors de la discus- 
sion du projet au Senat. M. Yarroy appuyait chaleureuse- 
ment le programme « quidevait faire honneurau ministre,au 
parlement et a la Republique » mais il ne se dissimulait pas que 
le rendement probable du Iroisieme reseau serait forcement 
tres peu eleve, qu'il n'atleindrait peut-etre pas 8.000 francs 
parkilom., et que, par consequent, il fallait proportionner 
I'outil aux services qu'il pouvait rendre; il fallait admettre 
des pentes plus fortes, des courbes plus accusees, des instal- 
lations de gares plus modestes, il fallait que les ingenieurs 
apportassent dans la conception du projet, dans I'etude des 
traces la preoccupation de la plus stride economie, qu'ils 
cherchassent a developper le trafic en touchant d*aussi pres 
que possible aux usines, aux carrieres, qu'a Finverse des 
grandes Compagnies ils raccordassent les voies ferrees et les 
voies navigables- M. Varroy concluait qu'en observant ces 
principes, les ingenieurs de I'fitat pourraient arriver a des 
prix de revient plus avantageux que ceux des grandes Com- 
pagnies qui, cependant depuis un certain temps, faisaient des 
depenses de construction plus modestes. La Compagnie de 
TEst etait descendue a 130.000, 100.000 et meme 80.000 
francs par kilom. La Compagnie de TOuest etait arrivee aux 
memes resultats et, en resume, on pouvait affirmer que dans 
les vallees faciles on ne depenserait pas plus de 80 a 90.000 
francs et que Ton ne depasserait pas 200.000 francs dans les 
pays difficiles non compris le materiel roulant. 

Cependant les lecons de prudence et d'economie de M. 
Varroy et de M. de Freycinet ne furent pas suivies. Le 
plan adopte par la Chambre etait d'ailleurs demesure, 
et de ce caractere excessif sont nees toutes les difficultes 
financieres qui nous ont conduit aux conventions de 1883 
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ious les embarras budg^laires qui resultenl k I'heure ac- 
tlle des depeoses considerables que le Tresor est oblige de 
re pour subvenir au\ cbarges de la garantie d'Jnter^i. 
Ce fut M. Leon Say, alors minislre des Fioances, qui ful 
irge d'orgaoiser les res&ourcea necessaires it la realisation 

projel. Lors du rachal des Coinpagnies secoodaires du Sud- 
lest il avait obtenu le vote d'une loi (1 1 juin 1878) etablis- 
it la rente 3 0/0 amorlissable dont remission devail servir 
Q scuteineDt^couvrirles fraisdu rachat desChareates mais 
ODslituerles ressourcesnecessaires^resecutioades Iravaitx 
btics que le gouverDement se proposait d'entreprendre. 
D'ailleurs, M. Leon Saj avail ele loin de considerer comme 
imerique I'exeoution du plan Freycinet, il voyait alors 
it en roses I'aveQir des linances franfaiseSipromettait que 
aque annee les ressources du Tresor auginenteraient de 
IS en plus et que tous les budgets fulurs se solderaieol par 
! exc^dents. 

Cepeadaot, malgre ces belles esperances financieres que 
it le monde avait parlage avee M. Leon Say, le gouver- 
ment n'enlendait pas mettre toute I'execution du Iroi- 
me reseau k la charge unique de I'^tal, et lors de la dis- 
ssion du projet a la Chambre des deputes, le ministre des 
lances avaif declare quil croyait necessaire de faire appel 

concours des grandes Compagnies qui dcvaient naturelle- 
mt profiler des augmentations de trafic que les nouvelles 
nes projetees leur occasionneraient. 
Hais le gouvernement eut le grand tort de s'engager dans 

travauK avant d'avoir arr^te son systeme et d'avoir su si on 
vrait trailer avec les Compagnies, on si, au contraire, t'^lal 
ircherait avec ses seules forces , on n'alteodil m^me pas les 
iclusions de la Commission des (renle-lrois et on se mitde 
ite k I'oeuvre : en rachelant d'abord des lignes d'inleret 
:al pour les incorporerau reseau d'interSt general, en ache- 
il aussi quelques lignes d'interdl general appartenant k des 
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Compagnies qui avaient peine h se suffire, et en terminant 
les travaux d'infrastructure iet de superstructure des lignes 
projetees en 187S. 

Qu'allait-on faire de ces premieres lignes rachetees et con- 
struites : on n^avait pas voulu attendre que laCommissioa eut 
donne son avis sur la question delicate et controversee du 
regime^ assigner aux nouvelles lignes et il fallait neanmoins 
pourvoir a leur geslion d*une facon au moins provisoire. 

On incorpora au reseau d'Etat toutes les lignes nouvelles 
qui se trouvaient dans son parcours. On organisa meme 
I'exploitation en regie d'environ 150 kilom. situes dans 
rOrne et dans les Pyrenees-Orientales, et pour les autres 
lignes on les confia provisoirement aux grandes Compagnies 
par diverses conventions qui se rapprochent a pen pres toutes 
de celle que nous allons analyser et qui regie la situation de 
la ligne de Lerouville a Sedan qui en raison de son immense 
importance au point de vue strategique avait ete rachetee k 
la societe en faillite qui Tavait construite : 

La Compagnie de I'Est dans le parcours de laquelle se 
trouvait la ligne de Lerouville a Sedan se chargeait : 

1° D'exploiter provisoirement cette ligne avec son per- 
sonnel, ses propres moyens et son materiel, si celui de Tfitat 
etait insuffisant. 

2** D'effectuer pour le compte de I'^tat la pose d'une 
seconde voie sur toule la longueur de la ligne. 

L'exploitalion devait se faire suivant les regies du cahier 
des charges general du reseau de TEst. Toutefois, Tlfitat se 
reservait la faculte de prescrire les modifications de tarifs 
qu'il croirait utiles au public. 

A la fin de Texploitation les comptes de Tfilat et de la 
Compagnie de TEst se regleraient ainsi qu'il suit : 

La Compagnie de FEst serait debitrice a Tfitat du montant 
des recettes. 

L'Etat devrait tenir compte a la Compagnie deses frais ge- 
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Les negociations prevues n'avaient pas ete menees a bonne 
fin. L'Orleans etait une Compagnie fort pen accommodante 
qui malgre sa situation florissante n'avait pas voulu traiter 
avec TEtat ea 1873 et qui avait refuse un seul kilometre.de 
chemias de fer alors que les autres Compagnies acceptaient 
I'incorporation de nombreuses lignes. 

Le reseau rachete contiauait done a etre directement ex- 
ploite par Tfitat, mais son avenir ne permettait guere d'etre 
prospere. jfilrangle par le reseau d'Orleans; prive de tout 
debouche a Paris, Rouen, ni Bordeaux, il etait victime de 
cette concurrence qui avait autrefois consomme la ruine des 
Charentes. M. de Freycinet avait cependant obtenu en 1879 
que rOrleans cederait au reseau rachete toutes ses lignes et 
troncons de lignes situees a TOuest de la ligne Paris-Bor- 
deaux moyennant la dation par TEtat de 300 kilom. de 
chemins nouveaux tout construits et tout pret a etre exploites, 
mais le rainistre n'avait pas cru devoir soumettre cette con- 
veulion a Tapprobation de la Chambre qui ne semblait pas 
alors disposee a traiter avec les Compagnies, et qui paraissait 
plutot incliner vers le rachat general. 

De nouvelles negociations furent entamees avec TOrleans 
par M. Varroy, le successeur de M. de Freycinet aux travaux 
publics, et le 12 fevrier 1880 un projet de convention tendant 
au rachat partiel de TOrleans fut soumis a Tapprobation des 
Chambres. Aux termes de ce traite la Compagnie d'Orleans 
cedait a TEtat toutes ses lignes situees a FOuest de la ligne 
Paris-Bordeaux, Tindemnite de rachat avait ete calculee en 
appliquant autant que possible les regies indiquees par le 
cahier des charges pour le rachat total, et elle etait repre- 
sentee par un titre inalienable de rente annuelle et irreduc- 
tible de 17.100.000 fr. k servir semestriellement par Tfitat 
jusqu'au 31 decembre 1956. La Compagnie d'Orleans se 
chargeait en outre d'exploiter provisoirement et pour le 
compte de T^tat les lignes construites et a construire situees 
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i TEst de la ligne Paris-, Orleans, Tours, Bordeaux, Agen, 
Montauban. M. Varroy avail donne a la Chambre les motifs 
de celte proposilioa : « C'elait pour eviler une guerre de 
larifs desaslreux pour le reseau d'Elat et pour la Compagnie 
d'Orleans, c'est-a-dire encore pour TElat en verlu du jeu de 
la garanlie d'inierel », il ajoulail que le nouveau groupement 
des lignes permeltrait au reseau d*Etat d'avoir une exploi- 
tation plus independanle et des resullats plus probants et 
qu'ainsi il serait facile de reconoaitre s'il etait preferable de 
contiouer Texploitation par I'filal ou de transmettrc le reseau 
a une Compagnie concessionnaire. 

La commission des 33 a laquelle fut renvoye le projet de 
rachat parliel Taccueillit fort mal et il fut retire parM. Car- 
not, le successeur de M. Varroy aux travaux publics. 

La solution radicale du rachat total de TOrleans semblait 
alors s'imposer. M. Baihaut en avait conclu ainsi au nom de 
la commission parlementaire. II etait temps, selon lui, que le 
gouveroement proclamlit la necessite d*ameliorer les tarifs et 
de simplifier les taxes. II fallait que TEtat affirm4t son auto- 
rite sur les chemins de fer, il fallait qu'il realisat Texploita- 
tion dans Tinteret de tous en repoussant la doctrine pro- 
clamee paries representants des grandesCompagnies et parti- 
culierement par M. Solacroup dont la formule etait « deman- 
der a la marchandise tout ce qu'elle pouvait payer. » II fallait 
comprendre maintenant le veritable role des voies ferrees, au 
point de vue militaire, economique et politique et reprendre 
au besoin le droit d'exploitalion aliene aux mains des grandes 
Compagnies si ces dernieres se refusaient a donner satisfac- 
tion aux VGBUX du pays. 

M. Baihaut reprenait ensuite les chiffres precedemment 
poses par M. Wilson dans un rapport provisoire resumantles 
travaux de cette meme commission des 33. De ces calculs il 
resultait que Tindemnite de rachat s'etablirait commeil suit : 

1** En vertu de la clause de la loi du 23 mars 1874 la com- 
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pagnie reclamerait les depenses de premier etablissement des 
lignes conced^es depuis moins de 15 ans, depenses qui mon- 
taient a 68.917.960 fr. 

2° Aux termes du cahier des charges de 1857, Tlfitat serait 
teau de servir a la Compagnie^ dater du jour du rachat (on 
prenait pour les calculs Thypothesedu l"janvierl880) jusqu'ai 
rexpiration de la concession, 31 decembre 1956, une annuite 
egale k la nnoyenne du produit net des sepl dernieres annees 
deduction faite des plus mauvaises, sans que cette annuite 
puisse etre inferieure au produit net de la derniere annee, 
soit 80.394.276 fr. 

Reunissant ces deux elements de la dette de TEtat pour le 
rachat et evaluant k 5 0/0 le taux de Tinteret et de Tamor- 
tissement de Temprunt que Tfitat aurait a contracter pour 
acquitter Tindemnite de 68 millions. M. Wilson calculait 
Tannuite totale a inscrire au budget k la somme de 83 mil- 
lions 700.000 fr. 

Quant a la valeur du materiel d'exploitation, MM. Wilson 
et Bai'haut Testimait au maximum a 217 millions, qui se 
compenseraient avec la meme somme que devait environ la 
Compagnie d'Orleans pour avances faites au titre de la ga- 
rantie d'interet. 

MM. Wilson et Baihaut esperaient que Ffitat realiserait 
encore par suite de cette operation du rachat un benefice 
assez considerable. Get avantage pouvait d'ores et deja se 
tarifer ainsi qu'il suit : 

En deduction de I'annuite de 83.700.000 fr. a la charge 
de TEtat viendraient d'abord les recettes annuelles du reseau 
rachete qui, en 1878, avaient ete de 81.700.000 fr. et qui, par 
suite de modifications de tarifs bien etudiees augmenteraient 
certainement. Ensuite le budget serait decharge de la garan- 
tie d'interet qui etait de 7.760.000 fr., de sorte que tout 
compte fait il y aurait pour I'fitat un benefice realise de 
5 500.000 fr. par annee. 

F. 6 
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tionnaires ol bux obligataires ils continue- 
lar le passe i recevoir Icurs (jiTideades ei 
li leurserainnl assures par le moyen de I'an- 

, el commc d'aiitre pari le credil de !"Elal 
1 cclui (les Compagnies, leurs litres augmeo- 
imenl de valeiir par le seul fait du radial, 
u rachat reproduisircntDalurellemealfi cefle 
9 arguinent<i favoris de leur sjsteme. lis con- 

coiirs des obligations et actions de I'Orleans 
iar le fait du ruchat et ils ajoutcreat que les 
I. Wilson et Baihautnepourraieatse realiser 
et du reseau d'Orleans ne pourrait que dimi- 
rce que I'htal est en general maovais com- 
iuile parce que la diminution des ia&es de 
entre dans le ppogranime des partisans du 
lit avoir que cette consequence naturelle el 
lir les tolaux annuels des recettes, ce qui est 
car ainsi que le montraitM. Wilson dans son 
Ts des marchaadises sur le reseau de I'^tat 
,e diminiies de 40 0/0 pour les grandes dis- 

et les larifs de vnyageurs de 20 k 60 0/0 en 
en soit resulte d'arr^t dans la marche asceo- 
es, et nous avons d'ailleurs cct exemple plus 

que depuis les diminutions recemmeot con- 
lompagnies francaises sur les tarifsdes voya- 
les de cette categorie oat considerablemeDt 

>ns contra le rapport Bailiaut ne se limiterent 
J seul monde parlementaire, presque loutes 
; commerce de France se reunirent h ce sujet 
e le racliat des deliberations reproduisaat k 
is les considerants suivants de la chambre de 
s a paru interessant de citer : 
que la decision prise par la commission de la 
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Chambre des deputes diie commission des chemins de fer a 
produit dans le monde commercial et industriel de la region 
la plus vive emotion. 

« Que la question du rachat des chemins de fer ayant eti 
resolue affirmativement par cette commission, la chambre de 
commerce de Nancy se faisant Tinterprete d'un sentiment 
unanime, croit de son devoir de declarer haulement que Tap- 
plication de ce projet serait le boalevcrsement complet du re- 
gime economique auquel la France est redevable de sa pros- 
perite actuelle, prosperite qu'une guerre des plus malheu- 
reuses et plusieurs mauvaises recoltes n^ont pu meme ebranler. 

<( Considerant que Tindustrie des transports ne differe en 
rien des autres industries. 

« Qu'il appartient a chacun de I'exercer comme il Tentend 
a la condition de se soumettre aux lois du pays. 

« Que ce principe ne doit pas souffrir d'exceptions et que 
rintervention active de T^tat ne doit se manifester. que la oil 
la force des choses a necessite la creation de monopole au 
profit des Compagnies de chemins de fer. 

« Que le role de Tfitat doit uoiquement consistera proteger 
lecitoyen contre lesdites Compagnies (dans le cas ou ces der- 
nieres manifestaient Tintention de faire un usage abusif des 
privileges qui leur ont ete concedes); a faire respecter les 
reglemeots auxquels se ratlachent toutes les questions de se- 
curite publique et de defense nationale, en un mot a etre 
purement tutelaire. 

« Considerant que si les Compagnies de chemins de fer ont 
donne lieu souvent a des plaintes legitimes touchant Texistence 
de leurs tarifs, tarifs du reste homologues par le gouverne- 
ment, il n'en est pas moins vrai de dire que leur mode d'ex- 
ploitation a loujours repondu aux exigences d'une adminis- 
tration sage et econome. 

(( Que du reste Televation de nos tarifs est due en grande 
partie k des exigences fiscales ; que c'est ainsi que Timpdt sur 
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la graode vitesse fait obstacle a une diminution de prix pour 
le transport des voyageurs et pour le transport des marchan- 
dises qui par Icur nature el leur peu de volume exigent de la 
celerite. 

« Gonsiderant que Texploitation des lignes de chemins de 
fer par TEtat n'aurait d'autre resultat que de supprimer les 
avantages inherents a Tinitiative privee, sans pour cela di- 
minuer les inconvenients qui existent actuellement. 

M Que ces memes inconvenients ne pourraient que s'ac- 
croilre dans des proportions considerables. 

« Qu'en eflFel, TElat maitred'administrer les lignes de che- 
mins de fer a sa fanlaisie puisque etant la puissance supreme, 
il n'est Tobjet d'aucun conlrole, pourra a tout instant aug- 
menter, changer, modifier les tarifs, les appliquer a sa guise, 
faire de ceux-ci une arme politique ou eleclorale, suivant 
qu'il voudra favoriser telle localite ou tel pays. 

« Qu'il est facile de prevoir que ces tarifs deviendraient 
enlre ses mains une veritable source d'impot au lieu d'etre 
et de rester la remuneration d'un service rendu. 

« Gonsiderant en outre, que les Gompagnies de chemins de 
fer ont un concurrent redoutable dans la batellerie, que la ou 
existent des voies navigablcs, ces Gompagnies sont souveat 
obligees de reclamer elles-memes un abaissement de leurs 
propres prix de transport. 

« Que les chemins de fer se trouvaot dans les mains de 
TEtat, celui-ci sera maitre d'aneanlir Tinduslrie des transports 
par eau soit en diminuant les tarifs au dela des exigences nor- 
males, dans quel cas le contribuable aura a supporter de 
nouvelles charges, soit en n'accordant plus les ressources 
indispensables a rentrelien et a la conservation des canaux, 
soit enfin en se refusanta creer de nouvelles voies navigables. 

« Gonsiderant qu'au mode d'exploitation des lignes de che- 
mins de fer se raltachent beaucoup d'industries privees telle 
que des fabriques de rails, de wagons, de machines, etc. 
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« Que par une tendance d'absorption facile a prevoir, Tlfetat 
voudra lui-meme devenir fabricant de tout le materiel qu'il 
emploiera, et qu'ainsi il portera un coup mortel a une foule 
d'interets legitimes. 

« Que des lors, se trouvera aneanti cet esprit d'invention et 
de perfectionnement qui ne peut vivre qu'a Taide de Tini- 
tiative privee stimulee par une puissante concurrence. 

« Que de meme par la substitution du personnel de Tfitat 
a celui des Compagnies le pays sera prive du concours si actif 
et si intelligent de ces hommes qui, bien que n'etant point 
sortis des ecoles officielles ont cependant participe dans une 
tres large proportion, concurremmentavec MM. lesingenieurs 
de r^tat, au developpement de notre reseau ainsi qu'a Tame- 
lioration et au perfectionnement du materiel d'exploitation. 

(( Que toutes nos lignes de chemins de fer seront livrees au 
fooctionnarisme, qui n'a le plus souvent d'autre guide que la 
tradition pure et simple. 

« Considerant que la centralisation n'est deja que trop deve- 
loppee en France au grand detriment de la liberte et de Tin- 
dependance individuelle. 

« Que confier a TlStat seul Tadministration des chemins de 
fer serait augmenter encore les eflfets funestes de cette centra- 
lisation, et donner au pouvoir central une autorite formi- 
dable puisqu'il aurait a sa disposition une armee immense 
d'employes que la pensee de conserver une position acquise 
ou le desir de Tavancement forceraient a n'etre plus qu'un 
instrument docile entre ses mains. 

« Considerant qu'une fois entre dans cette voieTlStat mani- 
festera chaque jour une tendance de plus en plus marquee ci 
substituer sa propre influence a celle des individus ou des 
collectivit^s individuelles ; qu'ainsi il restera apeu presle seul 
emprunteur, puisque les immenses capitaux absorbes dans 
Felablissement des lignes de chemins de fer seront convertis 
en emprunts d'fitat. 
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« Que rien neditqu'il ne deviendra pas lui-meme assureur, 
banquier et qu'il oe finira pas par absorber tous les genres 
de commerce et d'industrie possibles. 

« Considerantqu'un pareil systeme, s'il repond aux vobux de 
quelquesesprits chimeriques, est la aegatioo la plus complete 
des principes de noire droit moderue. 

« Que la liberte politique, si complete qu'elle soil, serait im- 
puissante a attenuer les dangers d*un pareil systeme, que 
meme cette liberte ne saurait vivre longtemps chez une nation 
ou toute volonte personnelle aurait disparu. 

« Considerant que Tinitiative et rinlelligcnce individuelle 
serait aneantie le jour oil linteret prive aurait cesse d'etre. 

« Que par consequent, la fortune induslrielle dela France, 
aussi bien que sa fortune politique, est interessee au plus haul 
degre au maintien el au developpement de ces precieuses et 
fecondes faculles, aujourd'hui menacees dans leur existence 
meme par la decision que vient d'adopter la commission de 
la Chambre des deputes. 

« Considerant enfln que cette decision n'est justifiee en rien, 
pas meme par des raisons strategiques, le gouvernement 
ayant le droit, en cas de guerre, de s'emparer de toules les 
lignes de chemins de fer. 

« Par ces considerants, 

(y La chambre de commerce de Nancv, a Tunanimite de ses 
membres, supplie energiquement le gouvernement et les 
Chambres de ne pas donner suite au projet qui consisterait a 
confier a I'fitat Fadministration de Texploitation du reseau 
des chemins de fer francais. » 

Cette manifestation presque unanime des localites fit peur 
au gouvernement. Et cependant y avait-il lieu de se preoc- 
cuper outre mesure de Tavis des chambres de commerce. 
Quelques annees auparavant les chambres des Charentes, 
Vendee, et departements limitrophes avaient rigoureusement 
proteste contre le rachat des Compagnies secondaires ; elles 
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preferaient, semble-t-il, voir les Compagnies secondaires torn- 
ber ^n faillite plutot que de s accoutumer a cette idee neuve 
en France que TEtal puisse etre proprietaire de lignes de 
chemins de fer. Pourquoi? parce que cela repugnait aux. 
idees gen^ralement recues, parce que cela etait contraire 
aux principes de notre droit moderne pour employer les 
expressions de la chambre de Nancy. D'ailleurs bien des 
considerants de la decision de la chambre de Nancy pour- 
raient lout aussi bien se transporter en d'aulres malieres, et 
toutes les fois qu'une reforme quelconque sera tentee par 
les hommes du gouvernement on pourra se plaindre qu*elle 
est en contradiction avec les principes universellemenl refus. 
De tout temps les chambres locales se sont montrees hos- 
tiJes a lout progres : Lorsque Ton voulut abolir cette antique 
et solennelle procedure de Tinstruction par la torture, le 
gouvernement demanda Tavis des chambres d'appel des 
provinces : toutes, sauf une seule, la Cour de Bordeaux, 
repondirent negativement, donnant pour raison que toute 
instruction criminelle serait desormais impossible, si Ton 
abolissait la torture : le gouvernement ne se preoccupa pas 
cette fois de Topinion des cours d'appel. En 1876 il passa 
outre les deliberations des chambres de commerce, de Cha- 
rente et Vendee, mais en 1880 il eul, parait-il, serieusement 
peur de la province : le projet de rachat fut retire et les rap- 
ports Wilson et Baihaut devinrent ainsi sans objet. 

Cependant tout n^allait pas aussi bien qu'on Favait predit 
en 1878. Les majorations progressives de recettes ne se pro- 
duisaient pas malgre les calculs de M. Leon Say, et les exce- 
dents budgetaires commencaient a diminuer. De plus, on 
avail alors la passion des degrevements et au lieu « de serier 
les (juestions » pour employer Texpression de Gambetta, au 
lieu d'executer d'abord les travaux publics necessaires au 
developpement de la richesse du pays et de ne degrever les 
impots que plus tard, on faisait tout a la fois, on se mettait k 
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degrever en meme temps que Ton faisait d'enormes depenses. 
Eq quatre ans on avait degreve pres de 250 millions et on 
avait depense pour les travaux publics plus de 2 milliards. 

Aussi avait-on use k profusion de ramortissable Leon Say, 
en 1878 on avait emprunle SOO millions en 3 0/0 amortis- 
sable, en 1881 oo avait emprunte un milliard qui avait servi 
a payer les depenses extraordinaires de 1879 et de ^880. Et, 
en 1882, les depenses extraordinaires afferentes aux exercices 
1881 et 1882 et provisoirement imputees au compte de la 
dette flottante s'elevaient a 1.200 millions. 

Au milieu de ces difficultes financieres Gambetta etait ar- 
rive au pouvoir. Gambetta c*elait Tadversaire des grandes 
Compagnies, c'etait le partisan du rachat et aussi le partisan 
de Texploitation par T^tat, II elaiten cela Toppose de M. Leon 
Say. Et cependant, M. Leon Say faillit faire partie du minis- 
lere Gambetta. II nous le dit lui-meme au cours de Tioteres- 
saote deposition que recemment il fit devant la commission 
chargee d'examiner s'il y avait lieu de mettre en accusa- 
tion le ministre des conventions de 1883. « Apres la chute du 
minislere Ferry au milieu de difficultes financieres et poli- 
tiques considerables Gambetta etait arrive au pouvoir. II 
voulut bien alors conferer avec moi et m'offrir le porlefeuille 
des finances, faisant egalement appel a M. de Freycinet pour 

la formation de son cabinet Je lui exposai, etant donnee 

la difficulte parliculiere de la situation et en tenant compte 
d'une opinion qui s'etait manifestee tant par des discours 
que par des ecrits, qu*il fallait, a mon sens, que le gouverne- 
ment prit pour base de son programme ces trois principes : 
Pas de conversion, pas d' emission, pas de rachat; et que, 
etant donnees, d autre part, ses propres opinions une entente 
entre nous me paraissait avoir peu de chances de succes. 

« Gambetta me repondit alors : « Je vous concederai ce 
que vous voudrez si vous me laissez libre de racheter la Gom- 
pagnie d'Orleans; ses lignes formeront un reseau d'Etat 
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mieux construit, plus developpe et bien preferable au petit 
reseau d'aujoui'd'hui dont Torganisation laisse beaucoup a 
desirer. Pour le reste, ajoutait-il, je suis de voire avis; on 
ne peul pas tout faire a la fois et je ne veux pas abandonner le 
plan Freycinet. » 

c( Les conditioDS qu'il me faisait etaient trop coatraires a mes 
vues pour me permettre d'accepter, parce qu'alors mSme que 
j'eusse cede au desir que j'avais de voir Gambetta prendre les 
renes du pouvoir, alors meme que je n'eusse ecoute que mes 
^sentiments d*amitie envers lui, je ne pouvais me preter a des 
vues que je considerais pour ma part comme contraires aux 
iaterets du pays. Le lendemain,M. de Freycinet se degageait 
a son tour et Gambetta formait definitivement son cabinet. 
•M. Allain-Targe qui etaittout d'abord aux Travaux publics 
prit le portefeuille des finances. » 

Le ministere Gambetta ne fut d'ailleurs pas de longue du- 
ree et n'eut pas le temps de mettre a execution son programme 
relatif au rachat W, Un ministere Freycinet lui succeda avec 
M. Leon Say aux finances, et cette fois, la devise du gouver- 
nement put etre « ni emission, ni conversion, ni rachat de 
chemins de fer. » 

M. Leon Say, pour porter remede k la situation de nos 
finances, proposa de payer les depenses extraordinaires de 
1881 et 1882 en consolidant la dette floltante jusqu'^ concur- 
rence de 1.200 millions, et de faire appel aux graudes Com- 
pagnies pour les depenses de 1883 : aussi lorsque fut depose 
le projet du budget de Texercice 1883, il s'y trouvait joints 
deux projets de convention entrepris avec TOrleans. 

La premiere convention, la convention financiere, avait 
pour butd'assurer le remboursement anticipe de la dette con- 



(1) Nous connaissons les intentions de Gambetta relatives au rachat d*a- 
pres ce que nous en dit M. Allain-Tabq6 dans sa deposition k I'enquSte 
Raynal. Voir cette deposition. Documents parlementaires, 1895, n° 1344. 
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Iracfee par la Compagnie envers le Trcsor ati litre des avaaces 
d'inleretBfTectuees con forme men t aux contrals degaraaliede 
1839. Ce remboiirsemeDt devail ctre cffectue k partirdu 1" 
juillel 1883 en cinq an nuiles variant de40fk50millionscliaque. 

La deuxieme convention, la convention techuique, avail le 
triple objet : 1° d'obtenir de la Compagnie d'Orleans la renon- 
ciatioQ a la concession de 318 kilom. de lignes qui viendraient 
s'ajonler au reseau d'Elatet ameliorersa situation; en echange 
de cet abandon, I'^tat iocorporait au reseau d'Orleans 321 
kilom. de lignes; 2° d'assurer k I'^tat le concours de I'Orleans 
pour la construction d'un certain nonibre de lignes et pour 
I'exploilation de lignes qu'alle nc gerait alors qu'a litre pro- 
visoire ; 3° de poser les bases de rametioration des lignes ante- 
rieuremenl concedees el d'obtenir entre aulres cboses TuDifi-. 
cation et rabaissemeal des larifs. 

En compensatioQ des sacrifices consentis par I'Orleans, il 
etait stipule que I'exercice du droit de racbal serail suspendii 
jusqu'au 34 decembre 189^, epoque ou devail prendre fin 
ralfermage k la Gompagnie des lignes du troisieme reseau. 
Si la denoQcialion n'etait pas faite six mois avant I'expiralion 
decetle premiere periode, le droit de rachat ne pourra s'exer- 
cer qu'apres une nouvelle periode de quinze ans, et ainsi de 
suite de quinze en quinze ans. 

Le rapport de M. Ribot au nom de la commission du budget 
fut favorable h la premiere convention. Mais la commission 
du regime general des chemins de fer conclut au rejel de la 
convention tecbnique; le rapport de M. Balhaul au nom de 
celle commission tui reprocbait surtoul de ne pas resoudre 
suffisammcnt la question de I'independaoce du reseau d'Etat, 
de fairs a I'Orleans une situation trop avanlageuse, de desar- 
mer I'Stat jusqu'en 1899, en alienant femporairement le droit 
de rachat alors que son contrfile dans les conditions actuelles 
fonclionnail deja d'une maniere insuffisanle. 

Devant la Cbambre des deputes, la convention financiers avec 
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l^Orleans fiit discutee avec le projel du budget pour I'exercice 
1883. Uadversaire le plus grand des doctrines et de la politi- 
que de M. Leon Say etait alors M. Allain-Targe, Tancien mi- 
nislre de Gambetta. M. Allain-Targe etait partisan du rachat 
de tous les reseaux francais. C'etait chose facile selon lui, et 
le reproche qu'il faisait k la convention financiere etait de 
rendre impossible le rachat que M. Leon Say considerait 
d'ailleurs comme une erreur politique et economique ; cette 
convention nous placait en presence des Compagnies comme 
Un creancier aux abois et n'etait en resume qu'une abdication, 
qu'une humiliation contre laquelle la Chambre devait pro- 
tester. 

M. Leon Say defendait son projet en monlrant Timpossibi- 
litede recourira un nouvel emprunt et la necessite de con- 
tinuer cependant la realisation du programme de 1879. II 
n'h^sitait pas a se poser comme toujours en adversaire du 
rachat, mais il declarait que dans la convention projetee il 
n'y avail aucune abdication des droits deTfitat mais tout sim- 
plement une simple operation de banque, un appel a I'indus- 
trie privee. 

Sur ces entrefaites Taffaire egyptienne arriva et fit tomber 
leministere. 

Le nbuveau cabinet renonca k la convention technique et 
a la convention financiere avec TOrleans, danslesquellesil ne 
voyait que, des expedients ingenieux mais temporaires ne 
pouvant donner aucune solution definitive a la question des 
travaux publics, et susceptible meme d'enlraverle casecheant 
la negociation avec les grandes Compagnies. Le budget fut 
alors equilibre par Texcedent disponible de la consolidation 
de la dette flottante, par des annulations de credit sur Texer- 
cice 1883 et par une imputation provisoire sur la dette flot- 
tante. 

Mais ces expedients financiers ne pouvaient toujours reus- 
sir. Le deficit etait apparu dans le budget de 1882 et le trou 



irait devenir plus beanleacore Tan nee suivante. Cepeodant, 
!tat ne pouvait pas faire faillile k ses engagements, fermer 

chantiers, licenciertout son personnel, c'eut^te commettre 
e faute politique et economique irreparable. 
La situation, qui semblait alors etre acceptee de tout le 
>nde, volontiers ou k regret, etait la necessite de coDclure 
I conventions avec lesgrandesCoinpagnies et d'obtenirleur 
icours pour mener k bonne da Toeuvre considerable du 
)gramniede 1879. Aussi,quaQd le ministere Ferry arrivaaux 
lires en 1883, 11 annon^a dans sa declaration I'ouverlure 
Degociations avec les Compagnies, et le ferme espoir qu'il 
sortiratt des conventions equilables, respectueuses des droits 
I'Etat, et de nature a faciliter t'execution des grands travaus 
blics sans charger k i'exces noire credit. 
Vlais avant de passer k 1 etude des conventions de 1883 it 
ivient de jeler un regard en arriere el d'examiner quels 
t etc pour r^tat, pour les Compagnies et pour le public, 

resuUats de la longue periode ecoulee depuis 18^9. 
Dans la preparation des conventions de 18S9, on a souvcnt 
lete que la garantie d'interSt avait cet avantage sur tous 

autres modes d'intervention finaocJere qu'elle echelon- 
it les sacrifices de I'Etat et qu'elle permettait de reparlir 
ibrt reclame au gouvernement sur toutes les ann^es qui 
faient profiler de cet effort, on ajoutait de plus que I'ad- 
iction au systeme de la garantie d'inter^t d'une clause de 
•tages des benefices permettait a i'fitat de s'associer S I'cn- 
prise, et etait de nature a contrebalancer I'etendue des sa- 
flces. 

Le principe etait escellent, mais son application ne fut 
i de mgme. 

Le principe etait excellent, car il a permis de doter la 
iQce d'un reseau assez complet de ligoes de cheinins de 
. En i859, le reseau exploite par les grandes Compagnies 
Iteignait pas 9.000 kilom. Ge reseau fut rapidement aug- 
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mente par les concessions qui s'echelonnerent de 1859 a 
1882 el a cette derniere dale il portait sur 21.000 kilom. en- 
yiron W. Par suite, les lignes nouvellement construites 
avaienl augmente les transactions commerciales et les recettes 
kilometriques moyennes des grandes Compagnies qui, en 
1859, etaient de 50.240 fr. pour Tancien reseau et de 22.803 
pour le nouveau reseau n'avaient cesse de progresser — sur 
Tancien reseau principalement — et atteignaient, en 1882, 
75.619 fr. d'une part, et 23.275 fr. d'autre part. 

Mais Tapplication du principe de la garantie d'interet fut 
assez maladroite. Independamment des desavantages naturels 
du systeme qui paralyse toujours un peu Tesprit de progres 
des Compagnies soutenues par I'Elat, qui leur enleve « Tai- 
guillon de la responsabilite el de Tinteret personnel (2) », on 
n'a pas su se premunir en 1859 contre les fraudes possibles 
des Compagnies, on n'a pas su non plus affirmer d*une facon 
complete Tautorite de TEtat sur les tarifs. 

Tout d'abord, on a eu nn peu trop confiance en 1859 aux 
esperances de partage des benefices : La limile elait par trop 
reculee, et les Compagnies n'avaient d'aiileurs aucun interet 
a conduire leur budget jusqu'a cette terre promise. Les ad- 
minislraleurs preferaient plutot employer les excedents de 
recettes a des reparations d'entretien, et a des achats de 
materiel, qu'a rembourser leur delte, ou qu'a distribuer des 
dividendes a I'^tat. 

Ensuite cette division des reseaux en deux parties, Tune 
garantie, Tautre iodependante a ete Toccasion de nombreuses 
fraudes, et specialement de delournements de trafics. 



(1) En outre des promesses de garantie d'int6ret, toutes les lignes con- 
struites de 1859 k 1882 out re9u de I'Etat, des subventions versees sans sti- 
pulation de remboursement. De cette fa9on , TEtat a supports definitivement 
le 15,26 pour cent de la construction des lignes. 

(2) M. Cauwes, Pricis du cours d'economie politique, 2® edition, t. 2, p. 
408. 
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pouvait en aucune facon cootraindre les Compagnies a I'a- 
baissement des taxes de transports. 

Ce fut en grande partie le refus des Compagnies a modifier 
leurs systemes de tarifs qui les rendit impopulaires. Nous 
pouvons voir qu'a partir de 1877 les hommes du pouvoir 
demanderent sans cesse aux Compagnies la revision de leurs 
taxes mais ne parvinrent jamais a une entente, et que meme 
les Compagnies annoncerent plulot k cette epoque leur inten- 
tion de faire des relevemenis. Un parti tres important au 
parlement avait cru alors pouvoir user a I'egard des Compa- 
gnies du scul-moyen possible de coereision : la menace du 
rachat, mais cette mesure radicale n'aboutit point el en 1883, 
on fat oblige encore de se soumetlre aux desirs des Compagnies. 



(1) Sur cette question des tarifs qui ne rentre qu'indirectement dans notre 
sujet, voirAucoc, Les tarffs de chemins deferet I'autorite de TJ^to^; Krantz, 
Observation au sujet desprix de transports ; P. CAUWi:s, Cours d'econornie po- 
litiqite, 3« Edition, t. IV, p. 127 et seq. 



CHAPITRE V 












Lea conventions de 1883. 



Oil eo elait-on k la fin de 1882 de I'execution du plan 
Freycinet? La situation ci-apres, publiee dans le ecu rant du 
mois de septembre par la direction des chemins de fer, nous 
*J I'indique officiellement : 

Les chemins de fer d'interet general declares d'utilite pu- 
blique et non livres k Texploitation au 1" juillet 18fl2 se divi- 
saient en quatre categories : 

1° Les lignes concedees k executer entierement par les 
Compagnies : ces lignes, au nombre de 57, avaient une lon- 
gueur tolale de 2.135 kilom. Les Iravaux etaient enlrepris sur 
une longueur de 1.947 kilom. 

2'' Les lignes concedees avec infrastructure au compte de 
TElat : 18 lignes d'une longueur totale de 874 kilom. sur 
lesquels 690 kilom. en construction. 

3* Les lignes rachetees a construire ou a achever par rElat : 
22 lignes d'une longueur totale de 1.313 kilom. dont 1.230 
construits ou en construction. 

4° Les lignes nouvelles a construire par TEtat : 116 lignes 
d'une longueur totale de 5.323 kilom. dont 3.567 construits 
ou en construction. 

La responsabilite directe de Tlfitat portait done alors sur 
7.510 kilom. de lignes nouvelles dont 5.487 construits ou en 
construction. 

Ce n'etait la qu'une faible partie du programme de 1879, 
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et aous avons vu precedemmenl en face de quelles difficultes 
financieres on se trouvait alors place. Les preoccupations du 
gouvernement furent mises en evidence par un rapport de 
M. Herisson, ministre des Travaux publics, adresse au Presi- 
dent de la Republique ci la dale du 7 octobre. Nous en ex- 
irayons les passages suivants : 

« ... Les Chambres onl vote Tachevement du reseau sans 
decider k quel mode d'exploitalbn seraient soumises les 
nouvelles voies ferrees. Au fur et a mesure de leur construc- 
tion on les exploite a Taide de traites provisoires proroges de 
six mois en six mois. 

« Ces lignes du troisierne reseau continueront-elles k etre 
construites dans leur integralite par FEtat et avec les deniers 
publics? 

« Est-il juste que, onereuses pour le Tresor au moins pen- 
dant un certain nombre d'annees, elles servent uniquement 
d'affluents aux anciens reseaux apportant leur surcroit de 
trafic k ces lignes deja productives. 

« Seront-elles definilivement confiees aux grandes Compa- 
gnies? Quelles seront les clauses du contrat? 

« Formera-t-on des societes nouvelles sous la forme de 
regies cointeressees et n'aurait-on pas du peut-etre tenter des 
le premier jour, quelque experience de cette nature. 

« Aura-t-on recours a Texploitation directe par T^tat? 

« N*est-il pas preferable, a Theure actuelle, d'interposer 
entre le public, pour lequel les voies ferrees sont elablies, et 
I'Etat charge d'en surveiller le fonctionnement, des societes 
d'exploitation. 

« Un certain nombre de Compagnies secondaires ayant ete 
rachetees, on a constitue un reseau a la tete duquel a ete 
placee une administration d'Etat. Ce reseau ne saurait pros- 
perer etant forme de troncons mal relics les uns avec les 
autres. N*est-il pas indispensable de coordonner ces elements 
epars, d'en faire un ensemble aisement et fructueusement 

F. 7 
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exploitable, — soil que I'Elat le garde en mains comme un 
champ d'experiences, comme une pepiniere dlngeoieurs el 
d'agenls speciaux, comme une sorle d'ecole lui permellanl 
d'etudier les details d*une exploitation et de fortifier aussi 
son conlrole sur les Compagnies — soit, au cootraire, que le 
parlement soit decide a le contier ulterieurement apres le re- 
glement de la question des chemins de fer a Tindustrie pri- 
vee? 

« D*autre part, il est juste et necessaire de se demander si 
les anciennes lignes elles-memes fonctionnent le mieux pos- 
sible, si les Compagnies ne sont point conduites a se preoccu- 
per trop exclusivemenl de leurs interets, si, en presence de 
benefices croissants TEtat n'a pas le devoir de realiser certai- 
nes ameliorations au nom de Tinteret public...? 

« Des conventions ont ete conclues ayec la Compagnie du 
Nord et de TOuest, puis a deux reprises avec TOrleans. Elles 
ont eu la singuliere fortune de recevoir des commissions 
parlementaires, un accueil defavorable sans meme avoir ele 
defendues k la tribune par leurs auteurs. Les trois priemieres 
ont ete abandonnees ou retirees, la derniere a reuni centre 
elle dans la commission de la Chambre une unanimite carac- 
teristique et d'ailleurs son adoption meme n'eut pas resolule 
probleme en ce qui concerne le reste de la France. 

« Dans celte situation le ministere doit-il des aujourd'hui 
entamer des negociations nouvelles avec les Compagnies? 

« Vous pensez sans doute avec moi qu'il y a une autre alti- 
tude h prendre. 

« Les chemins de fer ont ete etablis, ils doivent 4tre exploi- 
t's dans rinter't de tons. 

« En se reservant le droit de ressaisir avant terme leur 
exploitation, quitte a la confier a d'autres societes, dans des 
conditions meilleures, TElat est reste le maitre. 

« Les cahiers des charges et les conventions qui reglenl 
ses relations avec les Compagnies, ont ete rediges a une epo- 
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que ou nul ne pouvait prevoir Tavenir reserve aux chemins 
de fer. Notre developpement economique aussi bien que Ta- 
chevement du reseau rendent necessaires des reformes se- 
rieuses. » 

Le ministre concluait a la nomination d'une commission 
extra-par] em en tai re chargee de fixer les divers points enu- 
meres plus haut « et d'arreter les conditions finaocieres dans 
lesquelles s'effectueraient le cas echeant la reprise des con- 
cessions. » ^- — 

C'etait a nouveau la question du rachat qui revenait i . ' ( ' H 

Tordre du jour. Suivanl les voeux du ministre une commission 
de trente membres fut constituee. EUe repoussa tout d'abord ' --^' ^ ' 
les solutions du rachat el de Texploitation par Tfitat du troi- 

sieme reseau et posa les bases des negociations qui pourraient 

etre entamees avec les grandes Compagnies pour leur incor- 

porer les lignes nouvelles. 
Quoique les conclusions de cette commission n^aieut recu 

aucune suite ni aucune consecration officielle, elles soot ve- 

riiablement les precedents des conventions conclues sous le 

ministere Ferry par M. Raynal, ministre des travaux publics, 

et soumises le 41 juin 1883 a Tapprobation des Chambres. 
Dans TExpose des motifs du projet des conventions 

M. Raynal exposait que la situation financiere de F^tat etait 

compromise, que les deficits budgetaires augmentaient tou- 

jours et quMl fallait necessairement operer une reduction 

sensible sur les depenses extraordinaires. 
Les conventions subirent de tongues discussions a la 

Chambre et au Senat. Les partisans du rachat developperent 

une derniere fois encore leurs. theories, mais leur eloquence 

se depensa en vain, le parlement semblait presse d'en finir 

et jamais autant de precipitation ne fut mise a examiner et a 

voter une loi aussi importante pour le pays. M. Raynal 6tait 

arrive au ministere le 21 fevrier 1883, le texte des conven- 
tions fut arrete avec les Compagnies le 26 mai, et deposees a 
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la Chanibre le 11 juin. Les rapports de M. Rouvier, au nom 
de la commission, fureni presentes a la Chambrc les 10 et23 
juillet, ct malgre les proleslalions d*un grand nombre de de- 
putes qui demandaicnt un certain delai pour examiner Toeuvre 
du gouyernement, la discussion generate commenca Ic I6juil- 
let et le vote detinitif eut lieu le 3 aout 1883. 



CONCESSIONS NOUVELLES. 

Les conventions de 1883 ont considerablementaugmente le 
reseau des sept grandes Gompagnies, et ont modifie le regime 
de la garantie d'interet de Franqueville que les conventions 
posterieures k 1859 avaient respecte. 

Le reseau des Compagnies s'accrut de toutes les lignes qui 
avaient ete projetees en 1879. Les lignes deja construiles ou 
rachetees etaient gratuitement abandonnees aux Compagnies 
qui d^j^ en avaient la gestion en vertu de traites renouveles 
de six mois en six mois. 

Toutefois, r^tat ne se dessaisissait pas des lignes autrefois 
rachetees sur les Compagnies secondaires des Charentes. On 
avait pense qu'il n'etait pas inutile que T^tat exploital lui- 
meme le reseau du Sud-Ouest qui selon les voeux du ministre 
Herisson serait comme un champ d'experiences oil les inge- 
nieurs etudieraient les details d'une exploitation qu'ilscontro- 
leraient plus tard. Mais on avait profile des conventions pour 
donner quelque peu d'unite el d'independance a ce reseau 
d'Etat qui n'etait forme que de troncons mal relies, il fallait 
en coordonner les elements epars et en faire un ensemble 
aisement et fructueusement exploitable. Ce travail d'unifica- 
tion du reseau d*Etat avait deji ete tente dans diverses con- 
ventions projetees avec TOrleans, mais nous avons vu que 
tousces traites avaient ete repousses par la Chambre ou meme 
retires par leurs auteurs. 
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Par suite d'echanges convienus avec la Compagaie d'Orleans, 
les deux reseaux se trouvaient desormais limites par la Loire 
au nord et par la ligne Tours-Bordeaux a Touest, sauf tou- 
tefois que Ffitat conservait au nord de ce triangle quelques 
lignes lui donnant acces sur Chartres. L*^tat abandonnait 
ainsi a TOrleans 984 kilom. d'interet general et en reprenait 
444. La soulte de cet echange que Ton ne fixait pas au 
moment du contrats'etablissait ainsi. Pendant les cinq pre- 
mieres annees a compter de Tachevement de la ligne Tours 
a Montlucon, la Compagnie devait verser au Tresor le produit 
net moyen des lignes qui lui avaient ete abandonnees et re- 
cevoir celui des lignes qu'elle avait livrees a Tfitat. A Texpi- 
ration de cette periode on calculerait le produit net moyen 
de cinq annees ecoulees et la difference entre la moyenne 
des deux groupes formerait le chiffre de Tannuile, a la 
charge de Fun des coechangistes, cette annuite devant etre 
portee soit en recettes, soil en depenses au compte d*exploi- 
tationCn. 

L'j^tat concedait enfin soit definitivement, soit eventuelle- 
ment aux Compagnies toutes les lignes classees en 1871. On 
avait toutefois ajourne la concession de 2.200 kilom. de 
lignes pour lesquelles on devait examiner s'il ne conviendrait 
pas d'employer la voie etroite. 

En oulre, les conventions approuvaient les traites passes 
par la Compagnie du Paris-Lyon-Mediterranee et par la Com- 
pagnie du Nord avec les Compagnies secondaires et ratifiaient 
I'incorporation a ces deux grands reseaux des lignes qui 
autrefois leur faisaient concurrence. 

11 resultait ainsi des conventions de 1883 que le reseau des 
grandes Compagnies etait augmente de 12.300 kilom. sur 



(1) L'exp^rience a ^t^ faite et du produit compart des deux groupes de 
lignes et il est r^sulte une annuity de 2.000.000, & la charge de TEtat. 
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lesquels 1.060 kilom. etaient concedes eveniuellement et 
1.610 devaient Sire determines ulierieurement. 



EXECUTION DES LIGNES NOUVELLEMENT GONGlfeDl&ES. 
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Les conditions d'execution des lignes •nouvellement con- 
cedees variaient selon les Compagnies ayeclesquelles on avail 
traile. 

D'une facon generale elles devaient toutes fournir une 
SQmme de 25.000 fr. pour chaque kilometre d^ superstruc- 
ture a etablir, k Texception toulefois du Nord auquel sa situa- 
tion tres prospere permeltait un sacrifice plus considerable. 
Cette derniere Compagnie fournissait, en effel,a litre de fonds 
de concours une somme de 90 millions qui etail plus que 
suffisante pour Texecution du troisieme reseau qui lui etait. 
concede; a son tour TOrleans concourait pour 40 millions a 
Tachevement de la ligne de Limoges a Monlauban (261 ki- 
lom.), ce qui representait un sacrifice de 150.000 fr. par kilo- 
metre, alors que la contribution de 25.000 fr. n'aurait repre- 
sente qu*un total de 6 millions et demi. 

Les Compagnies prenaient en outre, a leur charge, le 
materiel roulant, le mobilier et Toutillage des gares.'aj jv 

Les Compagnies devaient execuler entierement ou achever 
pour le compte de I'Etat les travaux des lignes du troisieme 
reseau qui leur etait incorpore, dans Tordre qui leur serait 
indique par Tadministration superieure, et faire toutes les 
avances de fonds necessaires. Toutefois, le gouvernement 
conservait le droit de renoncer au benefice de ces avances a 
charge par lui d'en prevenir la Compagnie six mois a I'a- 
vance(*). 



(1) Cette clause de renonciation aux avances ne se rencontre pas dans la 
convention passee avec le Midi. Cela ne pent guere se mettre que sur le compte 
d'un oubli, et il est probable que si I'Etat declarait ^ la Compagnie du Midi 
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Ces avances devaient etre remboursees aux Compagnies par 
le paiement d'anouites correspondant aux charges des em- 
prunts contractes par elle pour faire face aux depenses in- 

Pour diminuer les annuites que VtXdX devrait servir aux 
Compagnies pour prix de leurs travaux, les conventions nou- 
velles renfermaien't une stipulation de remboursement des 
sommes avancees au titre de la garantie d'interet en vertu des 
conventions de 1859. Le Nord et le Paris-Lyon-Mediterranee 
avaient toujours suffi aux besoins de leur second reseau. 
Toutefois, le Paris-Lyon-Mediterranee avait eu recours a la 
garantie pour son reseau special du mont Cenis; quant aux 
autres Compagnies, elles avaient re^ u de T^tat des sommes 
importantes : 

Le Midi avait a peu pres paye sa dette et le complement 
s'imputerait sur les versements qu'il payerait a T^tat pour sa 
contribution a la superstructure des lignes qui lui etaient 
concedees. 

Le compte de TEst etait liquide/ capital et interet, a 
1S0.636.5S1 fr. 47. La Compagnie en etait liberee a la charge 
de prendre a son compte la part contributive de T^tat; 1** 
dans les travaux des gares de jonctions des lignes concedees 
OQ abandonnees aux termes des conventions, avec les lignes 
anterieurement concedees; 2** dans la superstructure des 
lignes concedees par la convention sans que la double voie 
put s'appliquer a plus de 182 kilom.; si ce dernier chiffre 
elait depasse, le complement des travaux serait a la charge de 
I'lStat. .... 

La dette de TOrleans arretee au l" Janvier 1883 a 205 mil- 



qu'il desire se charger 4 Tavenir des depenses de construction des lignes, la 
Compagnie n'objecterait pas le silence de son contrat, car elle n'a aucun int4- 
r^t dans les emissions, et les annuit6s de remboursement ne lui procurent 
aucun benefice. 
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lions, capital et interet, devait se compenser avecles annuiles 
dues par Ti^tat a la Gompagnie pour les travaux du reseau 
complementaire. 

La dette de TOuest etait liquidee a 240 millions, interets 
compris, mais comme les affaires de cette Gompagnie etaient 
peu prosperes le remboursement n'aurait du en 6tre effectue 
que dans un delai d*au moins 47 annees : cesremboursements 
successifs etaient escomptes et ramenes a une somme liquide 
de 160 millions employes en travaux, '^. 
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COMPTABILIT^ DES COMPAGNIES. 

Les conventions de 1883 ont apporte a la comptabilite des 
Compagnies des changements tres importants. EUes ont d'a- 
bord modifie le regime de la garantie d'ioleret tel que les 
conventions de 1859 Tavaient organise. La division arbitraire 
de reseaux faile par les conventions de Franqueville, le calcul 
des revenus reserves et des revenus deverses pouvait donner 
lieu a des difficultes d'autant plus nombreuses que le comptc 
de la garantie d'interet avait ele modifie par les conventions 
posterieures a 1859. 

En vertu des conventions nouvelles il n'y a plus qu'un 
compte unique d'exploitation reunissant toutes les recettes et 
depenses des lignes anciennes et nouvelles. Le compte de 
recettes doit comprendre toutes les recettes des lignes ou sec- 
tions de lignes appartenant aux Gompagnies, ou exploitees 
pour le compte du tiers avec Tautorisation du gouvernement 
et la part qui revient aux Gompagnies interessees dans Tex- 
ploitation en commun des lignes de petite et de grande 
ceinture. Le compte de depenses comprend toutes les depen- 
ses ayant le caractere de depenses d'exploitation , et a ce 
propos les conventions mentionnent un certain nombre de 
depenses dont le caractere etait douteux et qui dorenavant - 
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seront portees au compte d 'exploitation : telles sont les allo- 
catioDS pour les caisses de retraite, de prevoyance, de secours 
etautres institutions de bienfaisance, les indemnites versees 
aux victimes d'accidents, ou attribuees en compensation, 
de pertes ou d'avaries des marchandises, les imp6ts, les frais 
de contr6le-i|"etc. Telles sont les regies generales qui presi- 
dent k la confection des comptes d'exploitation ; toutefois ces r 
comptes se compliquent d'elements nouveaux en ce qui con- ' 
cerne les Compagnies de I'Est et de TOuest. Pour ces deux 
societes on doit ajouter d'une part a ce compte de recettes 
des annuites representatives des subventions ou participa- 
tions promises par T^tat pour la construction des lignes ou 
le doublement des voies, les annuites payees a la Compagnie 
de TEst par Tempire d'Allemagne pour le rachat des lignes 
des provinces annexees, et les annuites versees a la mfime 
societe par T^tat fraufais pour Tindemniser des frais, interns 
et amortissements de Temprunt emis en remplacement des 
insuffisances non payees par T^lat, des recettes de 1871-72; 
d'autre part aux depenses, les frais, inter^ts et amortissements 
des emprunts emis pour couvrir les frais de rachat ou de 
construction et de mise en exploitation complete des lignes, 
et a leur approvisionnement, pour reparer les dommages 
causes par la guerre de 1870-71, pour faire face aiix travaux 
complementaires k executer conformemenf a des projets 
approuves, pour effectuer le remboursement de la dette de 
garantie d'inter^t el pour combler les insuffisances des exer- 
cices non regies au 1" Janvier 1883. 

Le revenu net s'etablit par la balance de ce compte d'ex- 
ploitation. 

En oiitre du compte unique d 'exploitation les conventions 
creent le compte d' exploitation partielle que les conventions 
definissent ainsi qu'il suit en ce qui concerne la Compagnie de 
I'Est et de FOuest : a Jusqu^au premier Janvier qui suivra Ta- 
chevemenl de Tensemble designe en Particle 1 de la presente 
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convention, les lignes concedees a titre definitif ou a litre even- 
tuel et celles comprises dans la convention du 31 decembre 
1871, donneront lieu k I'ouverture d'un compte provisoire dit 
compte d'exploitalion parlielle. 

« On portera done k ce compte : 

« D'une part, les interetset Tamortissement des obligations 
emises pour Texecution des sections de ces lignes qui seront 
successivemenl mises en exploitation et les depenses neces- 
sitees par cette exploitation, 

« D'autre part, les receltes d'exploitation, les annuites cor- 
respondant a la part contributive de TEtat dans leur construc- 
tion, les excedenls du revenu net des lignes en exploitation 
complete deverses au compte des lignes en exploitation par- 
, tielle commejl est dit en Tarticle 10.<' ,. " 7 • . f ^--^^ 
*' 'Vjfn cas a in'sufiisance des i*ecettes I'excedent de ces cnarges 
seraporte diW compte de premier etablissement. 

« Chaque annee, la Compagnie devra reporter au compte 
d'exploitation complete celles des lignes terminees dont les 
charges pourront etre d*une maniere continue couvertespar 
Texcedentdu revenu net deverse des annees precedentes du 
compte des lignes en exploitation complete au compte des 
lignes en exploitation partielle ». (Art. 14 de la convention 
cohclue avec la Compagnie de TEst et de la convention con- 
clue avec rOuest). 

Ce regime du compte d'exploitation provisoire n'est pas le 
meme pour toutes les Compagnies. 

Des differences sensibles existent d'abord au point de vue 
des elements qui doivent constituer ce compte et ensuite au 
point de vue du report de ce compte au compte du premier 
etablissement : •• 

La Compagjnie du Nord ne portera au compte provisoire 
que rinteret ^iH'amortissemeritdes lignes concedees en 1883. 
Quant aux lignes concedees en 187S, elles continuent a etre 
regies par la convention du 10 decembre 1875 qui limile la 
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duree du corapte d'exploitation provisoire a Tannee 1886, 
dernier delai d'achevement desdites lignes. 

Quant k la Connpagnie du Midi, elle ne portera au compte 
d'exploitation partielle que les insuffisances des lignes con- 
cedees 60^883 a titre definitif. Celte situation de cette 
Compagnie ne pent guere s'expliquer que par un oubli. 
L'article 16 de la convention conclue avec le Midi ne men- 
tionne pour le compte d'exploitation provisoire que les lignes 
designees en Fart. 1, § 1, c'est-a-dire les lignes concedees 
definitivement en 1883. Un avenant avait modifie sur ce 
point la convention du Midi et etendu le compte d'exploi- 
tation provisoire aux lignes eventuellement concedees. Mais 
a la Chambre des deputes le president oublia de mettre aux 
voix Favenant el on ne s'apercut de cette omission que lors 
du depot des projets au Senat. Pour eviter un retard dans le 
vote des conventions, le ministre obtint que la Compagnie du 
Midi abandon nerait cet avenant. 

L'excedent des depenses sur les recettes du compte d'ex- 
ploitation partielle doit etre obligatoirement porle au conipte 
du premier etablissement en ce qui concerne la Compagnie 
du Midi comme en ce qui concerne les Compagniesde TOuest 
et de TEst, mais ce report n'est que facultatif pour les autres 
Gompagnies qui peuvent laisser cet excedent au compte d'ex- 
ploitation annuelle W. 

Malgre la creation du compte unique d'exploitation, les 
Gompagnies du Nord et de Paris-Lyon-Mediterranee restent 
soumises en ce qui concerne le regime de la garantie d'inte- 
ret au systeme de 1859; ces societes tres prosperes n'avaient 
jamais eu recours aux avances de Tl^tat depuis 18S9 et on 



(1) L'exifltence de ce compte d'exploitation partielle a donn^ lieu h bien 
des abus et k des protestations devant le Parlement (Voir discours de Pel- 
LETAN, 20 Janvier 1891, J., off., Debats, p. 112. Voir aussi M. Cauwes, Cours 
d'economie politique. 3® Edition, t. IV, p. 113) et on a obtenu des Gompagnies 
la suppression ou la restriction de ce compte. 
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n'a pas change en ce qui les concernait les dispositions des 
conventions anterieures qui limitaient la garantie aux em- 
prunts faits pour le nouveau reseau. Mais par suite de Teta- 
blissement du compte unique d*exploitation, le calcul du 
revenu reserve est modifie : sur le produit net accuse par le 
compte unique d*exploitation ces deux Compagaies prile- 
vent : 

1** Les charges effectives, inter^ts, amorlissemenls et frais 
accessoires des sommes d^pens^es par elles sous deduction des 
annuites dues pour Texercice en representation des subven- 
tions et soldees k la Compagni^ : a) pour le rachat, la construc- 
tion et la mise en service des lignes exploitees ou a ouvrir, 
constituant son ancien reseau actuel accru des lignes cedees 
ou incorporees en vertu des conventions de 1883 et pour 
toutes les depenses dument justifiees; b) pour le paieinent 
de la contribution promise a TEtat par ces Compagnies pour 
Tachevement du reseau; c) pour les travaux complemen- 
taires a executer k toute epoque sur Tensemble du reseau 
conformement k des projets approuves par le ministre des 
Travaux publics. A ce total on ajoute pour le Nord une 
somme de 20 millions el pour le P.-L.-M. une somme de 
44 millions correspondant a un dividende de 54 fr. pour 
les actions du Nord et de 55 pour celles du P.-L.-M. Le pre- 
levement total forme le revenu reserve par les conventions 
de 1883. L*excedent du produit net du compte unique d*ex- 
ploitation au deli de ce revenu reserve est applique a cou- 
vrir jusqu'a due concurrence les charges effectives des em- 
prunts effectues paries Compagnies pour la construction et la 
mise en service des lignes qui, en 1883, constituaientle nou- 
veau reseau. Et au cas seulement oil cet excedent serait in- 
suffisant, r^tat avance a titre remboursable les sommes com- 
plementaires, sans toutefois que le capital garanti puisse 
d^passer 223.500.000 fr., pour le Nord, et 649.000.000 pour 
le P.-L.-M. 
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GARANTIE B'lNTjfcR^T. DUR^E DE LA GARANTIE. 



Le capital garanti restait le m^ine qu'en 1875, mais la ga- 
rantie d'etat se Irouvait equivaloir d'apres les nouvelles con- 
yeniions aiix charges effectives des emprunts dans la limite 
du maximum fixe, alors qu'anterieurement, les conventions 
de 1859, tout en reconnaissant a 5,755 0/0, amortissement 
compris, le taux deseniiprunls a effectuer pour la construction 
du nouveau reseau, n'assuraient lagarantied'j^tatque jusqu'a 
concurrence de 4,655 0/0 et reservaient les 1,10 0/0 comple- 
menlaires sur les produits nets de Tancien reseau. 

Pour les Compagnies de FEst, du Midi, de TOrleans et de 
rOuest, lagarantie d'Etat s'applique desormais a Tensemble 
du reseau. Les Compagnies de TEst et de TOuest pourront 
recourir a la garantie d'interet si les recettes du compte d'ex- 
ploitation ne suffisent pas a couvrir les charges augmentees 
du revenu reserve aux actionnaires et fixe k 11.500.000 fr. 
pour I'Est et a 20.750.000 fr. pour TOuest W, 

Les CompagnieB d'Orleans et du Midi feront appel a la ga- 
rantie d'fitat si le produitnetdu compte unique d'exploitation 
est insuffisant a couvrir les charges effectives, deduction faite 
des subventions de Tfitat, et des sommes depensees; i** pour 
le rachat, la construction, la mise en service des lignes cons- 
tituant Tancien et le nouveau reseau actuel; 2^ pour Texe- 
cution des travaux complementaires, approvisionnement et 
autres engagements, prevus aux conventions; 3** pour le rem- 



(1) Ces sommes correspondent k des dividendes de 35,50 pour TEst et 
de 38,50 pour TOuest, chiffres quelque peu diif^rents de ceux 6tablis par 
les conventions pr6c^dentes et qui ^taient de 36,20 pour TEst et de 36,75 
pour rOuest. 
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boursement de la detle de garantie; 4* pour faire face a I'in- 
lerel et a I'amorlissemeni des actions de I'Orleans et au ser- 
vice d'un revenu reserve donl le total s'eleve a 24.600.000 fr. 
pour rOrleans, et a 12.500.000 pour le Midi, ce qui corres- 
pond a des divideades de 56 fr. cl de 5|pfr. par action. 

La duree de la garantie d'interet etait fixee par la conven- 
tion anterieure k SO ans a partir du r*" Janvier 1864 pour 
TEst, du r' Janvier 1^5 pour les autres Compagnies. 

Les conventions de 1883 ont-elles modifie la duree de cette 
garantie? 

Pour Texamen de cette question, il est necessaire de classer 
les Compagnies en trois groupes au point de vue des analo- 
gies qui se rencontrent dans la redaction de leur convention : 
r Nord et P.-L.-M.; 2° Est et Ouest; 3" Orleans et Midi. 

I. Pour le Nord etle P.-L.-M., les conventions de 1883n'ont 
rien change a la situation anterieure en ce qui concerne la 
garantie d*interet. Simplement une modification fut introduite 
dans le mode de calcul de cette garantie, modification que 
necessitait Tetablissement du compte unique d'exploitation. 
D'ailleurs, on se rend facilement compte a la simple lecture 
des conventions que les bases de la garantie d'interet restent 
ce qu'elles etaient d'apres les conventions d^4v^59 el de 1875 : 
Art. H de la convention conclue avec le -frtrnf; « Les articles 
6, 7 et8 de la convention du 3 juillet 1873, relatifs a la ga- 
rantie d'interet sont remplaces a partir du 1" Janvier 1884 
par les dispositions suivantes : « Sur le produit net resultant 
du compte unique d'exploitation dont il vient d'etre parle, la 
Compagnie prelevera : 

1^ Les charges effectives (inleret, amortissement et frais 
accessoires) des sommes depensees par elle,(^sous deduction 
des annuites dues pour Texercice, en representation des sub- 
ventions et soldees a la Compagnie : J 

a) Pour le rachat, H construction et la mise en service des 
lignes exploitees ou a ouvrir constituant son ancien reseau 
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actuel, accru des lignes definies k I'article 3, et toutes les 
depenses dument juslifiees dans les conditions prevues par le 
decret du 6 juin 1863 et les conventions en vigueur : 

b) Pour le paiement de la contribution prevue a Tarticle 6 
y compris le materiel. 

c) Pour les travaux complementaires a executor a toute 
epoque sur reosemble' du reseau defini a Tarticle 10, con- 
fonnement a des projets approuves par le ministre des Travaux 
publics. 

2° Une sornme de 44 millions de francs. 

L'oxcedent sera applique a couvrir jusqu'a due concur- 
rence la garantie accordee par I'^tat pour les charges effec- 
tives des sommes empruntees par la Compagnie, sous deduc- 
tion des annuites recues en representation des subventions 
pour la construction et la mise en service des lignes exploi- 
lees ou a ouvrir, composant son nouveau reseau actuel, 
sans que le capital garanti puisse exceder 626 millions de 
francs (ou 649 millions si la ligne de Gap a Briancon est 
prolongee jusqu'a la frontiere d'ltalie) ». »- r, ^ 

L'art. 11 de la convention avec la Compagnie dleLLyon 
est concu de la meme maniere, et en somme on pent voir ' ^ , 
qu'apres avoir expressement vise les dispositions des conven- (^^' ' 
tions anterieures qui se trouvent abrogees, les conventions ?'.' 
de 1883 conclues avec le Nord et le Paris-Lyon-Mediterranee ^ 
gardent un silence absolu en ce qui concerne les dispositions ^ ; ^ 

relatives a la duree de la garantie, d'ou Ton pent conclure ^ 
sans contestation que la duree de la garantie fixee par les 
conventions de 1859 n'a pas ete modifiee. 

11. Pour les quatre autres Compagoies, le systeme de la ga- 
rantie d'inter^t a ete totalement modifie, ou plutol a ete rem- 
place par la garantie d'un minimum de produit net; aussi 
les conventions conclues en 1883 avec ces quatre Compagnies 
abrogent les dispositions anterieures relatives a la garantie 
d'inleret : cette abrogation n'est que lacite dans les conven- 
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lions conclues avec TEst el TOuest, mais elle resulle force- 
ment du conleau de I'article \0 qui substitue le nouveau 
regime du dividende garanli a Tancienne garaniie d'interel. 

111. L'abrogalion se trpuve au contraire cooteaue d'une 
faf on formelle dans les articles 13 de la convention ayee le 
Midi, et 14 de la convention avec FOrleans : Art. 13 de la 
convention avec laCompagnie du Midi. <( Les dispositions des 
conventions anterieures concernant lagarantie d'inleret a la 
charge de TElal el le partage des benefices sont remplacees a 

parlirdu 1" Janvier 1884 par les dispositions suivanles : » 

L*art. 14 de la convention conclue avec TOrleans est redige 
d*une fa^on idenlique. 

Mais oil les termes des conventions de TEst et de TOuest 
d'une part, de TOrleans et du Midi d*autre part, different le 
plus profondemenl, c'est en ce qui concerne la duree de la 
garantie d'interet : alors que les deux premieres conventions 
limilent d'une facon expresse la garantie d'jfitat au 31 de- 
cembre 1934 en ce qui concerne la Compagnie de TOuest, et 
au 31 decembre 1933 en ce qui concerne la Compagnie de 
TEst, les textes sont absolument muets et ne fixent pas le 
terme auquel prendront fin les avantages fails au Midi et a 
rOrleans, et ce silence a fait naitre une des plus grandes 
difficultes politique et financiere de noire eppque. 

La difficulte ne fut soulevee qu*au mois d'avril de Tannee 
1894. La presse s'etait vivement interessee aux conclusions 
de TExpose des motifs du budget de 1895 dresse par M. Bur- 
deau et des conventions que le ministre avail propose de con- 
clure avec TOrleans et le Midi(^). Un journal special, la Voie 
ferree, publia alors une serie d'articles au cours desquels il 
examinait les propositions de M. Burdeau, et oil il cherchait 
k etablir que la garantie de dividende accordee a TOrleans et 
au Midi prenait fin non pas k Texpiration des concessions 



(1) Infrd^ chapitre \1. 
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comme le pretendaient les Compagnies, mais simplement ett 
1914. 

Ces articles eurent un grand retenlissement, les conseils 
d'administration des Compagnies interessees s'en emureni, et 
celui du Midi notamment, dans le rapport sur Texercice 1894 
proclama en Tassemblee generale des actionoaires que nrialgre 
toutes les pretentions contraires de la presse il etait indiscu- 
table que la garantie d'ifitat durerail jusqu'a la fin des con- 
cessions. 

Malgre tout « la speculation s'etait emparee de TincidentCO » 
et une baisse considerable se produisit, non seulement sur les 
actions des deux Compagnies dont on contestait lesavantages, 
mais encore sur tons les litres de chemins de fer. 

Le gouvernement lui-meme dut prendre parti et sur une 
interpellation de M. Canlille Pelletan, le ministere Casimir- 
Perier fit connaitre son avis par une note inseree, le 22 mai 
dans les journaux. « En ce qui concerne Tinterpellation de 
M. Pelletan sur les garanties d'interet, le gouvernement apres 
examen de la question et des negociations qui ont eu lieu en 
1883, lorsque les conventions ont ete conclues, a reconnu que 
la source de la garantie d'interet devait cesser pour les Com- 
pagnies d'Orleanset du Midi en 13(^1^ et ne devait pas se pro- 
longer jusqu'a Texpiration de la' concession de ces Compa- 
gnies. Pour deux Compagnies seulement, celles de TOuest et 
de TEst, a raison de leur situation speciale, une prolongation 
de la garantie d'interet a ete accordee, et cette mesure a ete 
portee a la connaissance du parlement. Mais rien de sem- 
blable ne s'est produit pour TOrleans et le Midi, w 

C'etait Torage qui eclatait(2); de 1.315 fr., les actions du 



(1) Discours de M. Barthou ^ la Chambre des deputes. 

(2) Mais il semble que I'orage n*avait pas ^te brusque pour tout le monde 
k n'en croire que V^conomiste frangais du 2 juin. c( II semble que I'affaire 
qui a ^clat^ si soudainement dans le public ait 6te pr6paree depuis cinq k six 
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Midi tomberent a 1.105 en quelques seances, et celles de 
rOrl^ans tombereni de 1.610 a 1.410 fr. W. 

semaiDes dans des petits groupes qui en (^taient instruits et qui agissaient k 
la Bourse en consequence. II s etait produit dans le courant d'avril des ventes 
h d^couvert assez importantes de ces actions et la cote de la Bourse enregis- 
tra k la liquidation de fin avril des deports sur le Lyon et tout particuli^re- 
'% ment sur le Midi : sur ce dernier titre, qui serai t le plus affects par I'interpre- 

tation que MM. Pelletan et Raynal donnent aux conventions , le deport fin 
avril a 6t6 de 3 fr., or le deport est un signe manifesto de vente ^ decouvert. 
^ Ces ventes etaient connues sans qu*on en devinat la raison. > 

-i (1) Uiconomiste europien, du 26 mai 1894, caracterise en quelques lignes 

Textraordinaire interet que les Compagnies avaient au triomphe de leurs pre- 
tentions : 
« Pour bien se rendre compte de Timportance capitale pour leurs interns 
1 de la question qui se pose aujourd'hui et que le minist^re a tranch^e centre elle 

^ par rectification, il est indispensable de rappeler dans quelles conditions les 

j deux Compagnies visees font actuellement appel k la garantie d'interit : 

-i En 1894 , et pour f aire face eux insuf fisances de I'exploitation de rexer- 

1 ' cice 1893 la Compagnie du Midi reclame k TEtat 17.737.000 fr. et la Compa- 

1 gnie d^0rl6ans 12.557.000 fr. 

\ Depuis la mise en vigueur des conventions de 1883 les insuf fisances de la 

1 Compagnie du Midi se sont elev^es k la somme totale de 132.858.000 fr. et 

\ celle de la Compagnie d'Orl^ans k 126.726.000 fr. 

La situation respective des deux Compagnies pent ^videmment s*ameliorer 
d'ici 1914 de fa9on qu'k cette xiate la clause de la garantie d'inter^t n'ait 
plus k foncti(mner ; il suf firait pour obtenir un r^sultat que les recettes to- 
tales des lignes (ancien et nouveau r^seau confondus) s'elevassent dans la 
proportion des augmentations survenues pendant la periode des 20 deniieres 
annees. Mais nous ne devons pas oublier, cependant, ainsi que M. Burdeau 
Ta constate dans I'Expos^ des motifs du budget de 1895, que toutes les charges 
provenant des conventions de 1883 ne pesent pas encore completement sur 
les Compagnies, puisqu'il leur restait au 31 decembre dernier plus de 5.000 
kilom., de mauvaises lignes k construire ; que la batellerie am^lior^e fait 
aujourd'hui une concurrence sensible au trafic des chemins de fer, que la 
chambre de commerce, les congr^s agricoles et les conseils g^neraux r6cla- 
ment chaque ann6e des reductions des tarifs de transports ; que les ouvriers 
et employes des grandes Compagnies, par I'intermediaire de leurs syndicats, 
demandent au contraire des augmentations de salaires, et enfin qu'il peut 
survenir d'ici k 1914 de nouvelles crises economiques rendant n^cessaire i 
cette ^poque le fonctionnement de la garantie d'int^r^t. 

Or, la Compagnie du Midi, nous venons de le voir, annonce pour 1893 un 
deficit d'exploitation de 17.737.000 fr. Elle a 250.000 actions pour lesquelles 
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Le mal ne fit que s'aggraver lorsque M. Rayaal donna lui- 
meme son avis sur les conventions qu'il avail negociees, et 
declara dans une lettre a M. d'Eichtal, ancien president du 
conseil d'administration de la Compagnie du Midi, que jamais 



le dividende de 50 fr., minimum garanti, exige 12.500.000 fr. En 1915, si le 
deficit d'exploitation 6tait le m^me qu'en 1893, non seulement les actions ne 
pourraient toucher aucun dividende mais il mmquerait 5.237.000 fr. pour le 
service du capital-obligation , ce serait en somme la faillite pour la Compa- 
gnie. 

Pour 1893 rOrl6ans accuse un deficit de 12.537.000 fr., son dividende 
minimum garanti etant de 56 fr. et le nombre de ses actions 600.000 (soit 
au total 33.600.000) chaque action ne toucherait k partir de 1915 que 35 fr, 
au lieu de 56 f r. prevus si les conditions de son exploitation ne se modifiaient 
pas. 

Comme on le voit la question est tr^s grave pour les Compagnies, et un 
simple calcul d'interet compost va nous donner la mesure du prejudice que 
le changement de la duree de garantie d'int^r^t pent causer ^ leurs actionnairea, 

Considerons d'abord I'hypothese que les rapports des conseils d'administra- 
tion pr6sentaient en d6cembre 1883 comme une v^rit4 absolue aux action- 
naires reunis pour approuver les nouvelles conventions , c'est-^-dire : proro- 
gation du dividende minimum garanti jusqu*^ la fin des concessions. 

Pour la Compagnie du Midi ce dividende minimum est de 50 fr.; sa con- 
cession se terminant au 31 decembre 1960, les actionnaires avaient la certi- 
tude, quoiquHl arriv^t (et ^ moins que I'Etat fran9ais fit faillite k ses engage- 
ments), de recevoir au moins QQ dividendes de 50 fr.; si nous prenons pour base 
de calcul le taux actuel de credit de I'Etat, soit 3 0/0, les 66 annuites k toucher 
ramenees k. leur valeur actuelle donnent d'aprfes la f ormule 

1 
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1 fr. 



(IXr)n; 
pour chaque action ; 

28,595 X 50 « 1.429 fr. 75. 
Au contraire si nous considerons Topinion admise par le minist^re , c'est-k- 
dire que la garantie expire le 31 decembre 1914 la valeur actuelle des 21 
annuites garanties par I'Etat ne repr^sente plus pour chaque action que 

15,315 X 50 = 765 fr. 75. 
Pour la Compagnie d' Orleans , dont le dividende minimum garanti est de 
56 fr. et dont la concession se termine le 31 decembre 1956, avec I'hypothese 
de la prorogation, les 62 annuites k toucher par les actionnaires donnent k 
chaque action d'apres la m^me f ormule , une valeur actuelle de 

28,000 X 56 = 1.548 fr. 
Au contraire, avec la th^se minist^rielle, les 21 annuites restant k la charge 
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il n'avait ete question, en 1883, de proroger la dur^e de la ga- 
rantie d'interel. 

A la date du 26 mai 1894, M. d'Eichtal ecrivait a 
M. Raynal, ministre de Tlnterieur demissionnaire du ca- 
binet Perier qui avait succombe le 22 mai sur Tinterpel- 
lation Pelletan. 

€ Paris, le 26 mai 1894. 

« Monsieur le Ministre, 

« J'ai lu avec une profonde surprise, dans plusieurs jour- 
naux des22 et 23 de ce mois, une note deliberee en conseil 
des ministres et resumant la reponse que le cabinet dont 
vous faisiez parlie se proposait de faire quelques jours plus 
tard k une interpellation de M. Gamille Pelletan. 

« Gette note indique que la question de la prolongation de 
duree au deli de 1914 de la garanlie d'interet pour la Com- 
pagnie des cheinins de ferdu Midi n'aurait jamais ete posee 
en 1883. 

« Si cette assertion est fondee sur les souvenirs que vous 
I auriez conserves des negociations engagees en 1883, votre 

memoire vous a trahi. 

« Vous auriez oublie que Tart. 13 de la convention conclue 
par nous stipule : « Les dispositions des conventions ante- 

de I'Etat ramenent la valeur actuelle de Taction (du chef de la garantie bien 
entendii) k 

15,315 X 56 = 857 fr. 64. 
Certes, il faut bien se garder de prendre ces donn^es math6matiques pour 
des realit^s absolues, nous r^p^tons que rien ne prouve que d'ici 1914 une 
s^rieuse augmentation des recettes du r^seau du Midi et de I'Orleans n'aura 
pas rendu inutile le fonctionnement de la garantie ; mais les calculs qui pr^c^- 
dent d^montrent en tons les cas que la question soulev6e est tr^s grave pour 
les actionnaires des deux Compagnies vis^es, en ce sens qu'elle transformerait 
k leur detriment si elle venait ^ Itre r^solue sur la date de 1914 toute I'eco- 
nomie des conventions de 1883. » 



r^ 



— 117 — 

rieures conceroant la garantie d'interfit k la charge de Tifitat 
sont remplacces k compter du 1" Janvier 1884 par les dispo- 
sitions suivantes... », et que la limitation de la garantie, que 
comportaient ces conventions, est supprimee dans ledit article. 

« Ainsi les limitations anterieures disparaissent et il ne 
reste que celle de la duree m^me de la concession. 

« C'est moi qui, en qualite de president du Conseil d'admi- 
nistration des chemins de fer du Midi, ai dirige la discussion 
de la convention de 1883. 

« J'affirme que j'ai toujours pose, comme condition abso- 
lue, Tabsence de toute limitation, soit du capital garanti, soil 
de la duree de la garantie elle-meme, la Compagnie ne pou- 
vant, par contre, entreprendre aucun travail nouveau sans 
I'autorisation du gouvernement. L'etat de prosperite de la 
Compagnie en 1883, me faisait un devoir de ne pas accepter 
les lourdes charges qui devaient resulter de la construction 
et de Texploitation de 1.200 kilom. de lignes nouvelles, en 
grande partie improductives, sans obtenir en retour la garan- 
tie que la situation acquise aux actionnaires ne serait jamais 
compromise. 

« Le rapport ^ Tassemblee des actionnaires du 22 decembre 
1883, qui confirme que cet important resultat etait assure, a 
el& communique a votre administration et n'a donne lieu a 
aucune protestation. 

« Veuillez agreer, Monsieur le Ministre, Tassurance de ma 
haute consideration, 

« Ad. D'EICHTAL, 
« President honoraire du Conseil d'administration. » 

M. Raynal avait fait a cette lettre la reponse suivante : 

« Paris, 27 mai 1894. 

« Monsieur le President, 
« Je n'ai pas a repondre au nom du cabinet demissionnaire 
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au sujel d'une note qui vous a cause, dites-vous, une grande 
surprise : c'est un soin qui incombe a M. le ministre des 
Travaux publics. 

« Mais puisque vous avez cru devoir me mettre personnel- 
lement en cause et que vous faites appel a mes souvenirs, je 
me vois dans la necessile de constater entre vous et moi un 
desaccord complet sur ce qui s'est passe en 1883. 

« Je pourrais m'en tenir aux explications verbales que j*ai 
eu recemment Toccasion de fournir k M. Aucoc, president de 
la Compagnie du Midi; mais en presence de la publicite que 
vous avez donnee a votre leltre, procede dont je vous laisse la 
responsabilite, il me parait bon de publier a mon tour la re- 
ponse que voici : 

(( J'affirme, que ni dans le cours des loDgues negocialions 
de i883, ni pendant la discussion devant le parlement, il n'a 
jamais ete question entre vous, alors president de la Compa- 
gnie, M. Aucoc, alors vice-president, M. Lancelin,directeur, 
et moi, de proroger la duree de la garantie d*inter6t pour la 
Compagnie du Midi. 

« Si telle avail ete mon intention, j'aurais evidemment pre- 
cede comme je Fai fait pour les Compagnies de TOuest et 
de TEst, en fixant avec precision les nouvelles echeances. 

« L'article 13 de la convention n'a nullement la portee que 
vous lui attribuez, mon appreciation sur ce point a ete celle 
du parlement qui a vole la convention, et celle de Tad minis- 
tration des Travaux publics a toute epoque. 

« Veuillez agreer 

D. RAYNAL. » 



M. d'Eichlal repliqua par la letlre suivante : 

^ Paris, le 29 mai. 

« Monsieur le Ministre. 

« Vos affirmations contraires aux miennes ne reposent que 
sur des souvenirs personnels qui remonlent a onze ans; les 
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mienoes, auxquelles je joins celles de M. Aucocque vous mettez 
egalement en cause, s'appuient sur le lemoignage que nous 
avons apporle a TAssemblee generate des actionnaires du 22 
decembre 1883 en leur soumettant la convention. 

« Dans son rapport le conseil d administration signalait ex- 
pressement les nriodifications apportees aux textes des conven- 
tions anterieures en ce qui touche la garantie d'interM et 
declarait notamrnent. qu'il avait obtenu que celte garantie 
durerait jusqu a la fin des concessions. Est-il admissible que, 
si la question n'avait jamais ete posee dans les negociations, 
j'aie pu,d'accordavecM. AucocetM. Lancelin, presenter a nos 
actionnaires une declaration aussi manifestement fausse dont 
un dementi emane de vous devait immediatement faire justice? 

(( Estil admissible que M. Andral et M. Sevene, disparus 
aujourd'hui, mais dont le temoignage subsiste dans le rap- 
port du Conseil d'administration de la Compagnie des che- 
mins de fer d'Orleans, aient pu emettre de leur cote et < ans 
les memes conditions une assertion aussi conlraire k la verite. 

« Le rapport du conseil d'administration et la resolution 
de Tassemblee generate des actionnaires de notre Compagnie 
rendant la convention definitive, vous ont ete immediatement 
adresses. II etait de voire devoir de protester si nos declara- 
tions etaient erronees , nous n'avons re^u aucune protestation 
devotre part, nous n'en avons pas recu davantage de la part 
de vos successeurs. 

« Je maintiens mes affirmations, Topinion publique appre- 

ciera. 

« Veuillez 

« D'EICHTAL. 3) 

Gette polemique fut ctoturee par la replique suivante de 
M. Raynal. 

« Paris, 29 mai. 

« Monsieur le President. 
« A votre premiere affirmation uniquement fondee sur vos 
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souvenirs personnels et ceux de M. Aucoc, j'ai oppose une 
denegation formelle basee sur le souvenir tres present et 
ires net que j*ai garde moi-meme de nos negociations de 1883. 

« Vous renouvelez aujourd'hui cette affirmation en i'e- 
tayant d'un document emane du conseil d'administration 
que vous presidiez, n^engageant quelui seul et auquel jen'ai 
eu k aucun moment a donner ou k refuser mon approbation. 

« A mon tour j'invoque, k Tappui de mon precedent temoi- 
\ gnage, le texte des seuls commentaires de la convention de 

1883 dont je sois responsable : k savoir Texpose des motifs du 
projet de loi approbatif et mes declarations publiques devant 
I le parlement. 

« Ni les uns ni les autres ne contenaient la moindre allu- 
sion a cette pretendue prolongation de la garantie d'interels 
et pourtant ni alors, ni depuis, voire Compagnie n'a proleste. 

« Une autre occasion s'est offerte a elle de le faire, le jour 
oil publiant pour la premiere fois les dates d'expiration de 
la periode de garantie pour les six grandes Compagnies [Sta- 
tislique des chemins de fer frangais, documents principaux : 
Imprimerie Nationale, 1889, p. 146), Tadministration des 
travaux publics a officiellement mentionne dans un docu- 
ment qui vous a ete distribue celle du 31 decembre 1914 
pour la compagnie du Midi. 

« Cette fois-la encore vous avez garde un absolu silence. 

« Cela dit, je tiens pour close cette discussion toute per- 
sonnelle. 

« S'il etait vrai (ce qu'une derniere fois je denie absolu- 
ment) que le sens du texte qui Ta motivee put demeurer 
douteux aux yeux de certains, ce ne serait ni a vous ni a moi 
qu'il appartiendrait de le fixer. La tache en incomberait a la 
juridiction competente de laquelle pour ma part j'atlendrais 
avec la plus entiere confiance la decision souveraine. 

« Agreez , etc. 

« DAVID RAYNAL. » 
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Mais ces echanges de lettres ne resolvaient pas le litige, el 
les presidents des cooseils d'administrations des Compagnies 
d'Orleans et du Midi resolurent de faire trancher le differend 
par la juridiction competente; ils informerent de leur reso- 
lution M. Barthou, ministre des Travaiix publics du minis- 
tere Dupuy qui avait succede au ministere Casimir-Perier. 
Voici le texte de la lettre adressee par le president du conseil 
d'administration de la Compagnie du Midi. 

« Monsieur le Ministre, 

« La question de la duree de la garantie d'inter^t conce- 
dee a la Compagnie des chemins de fer du Midi, en vertu de 
la convention du 9 juin 1883, vient d'etre soulevee dans des 
conditions dont il nous est impossible de ne pas nous emou- 
voir. 

« Notre Compagnie a toujours considere que cette question 
ne faisait pas doute et que la convention de 1883 en abro- 
geant toutes les dispositions anterieures lui assurait la garan- 
tie d'inleret jusqu'ci la fin de sa concession ; nous ne pouvons 
que maintenir cette manifere de voir. 

« Nous esperons, Monsieur le Ministre, qu'apres examen, 
vous voudrez bien en reconnaitre le bien-fonde. S'il en etait 
autrement, il ne saurait vous echapper qu'en raison de gra- 
ves iuterets engages, il y aurait des inconvenienls de tons 
genres k laisser en suspens un differend de cette importance. 
Dans ce cas, nous vous demandons d'user de la faculte que 
vous recbnnatt, a cet egard la jurisprudence, pour faire tran- 
eher des k present la question par les juges competents. » 

Selon le desir des Compagnies, le ministre des Travaux pu- 
blics se prononfa sur la question : les six Compagnies de 
chemins de fer ayant demande comme elles le font chaque 
annee Tautorisation d'emettre des obligations pour assurer le 
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paiemeot des depenses de premier etabllssement k faire ea 
1894 sur Tensemble de leurs concessions, M. le ministre des 
Travaux publics donna raulorisaliou en la forme ordinaire : 
toutefois il invita les Compagnies du Midi ei de TOrleans a 
completer les mentions relatives k la garantie d'interet qui 
Ggurent sur les titres et a indiquer qu'elle doit prendre fin au 
31 decembre 1914. 

Le lendemain le proces fut engage; les Compagnies ayant 
prevenu le ministre qu'elle allaient se pourvoir en Conseil 
d']|£tat contre sa decision. 

Le 22 Janvier i895, le Conseil d'etat donna raison aux 
Compagnies, par un arret dont nous extrayons les conside- 
rants suivants : 

« Considerant d'nne part, qu'aux termes du § 1*' de la 

convention du 11 juin 1859, T^tat garantissait a laCompagnie 
pendant cinquanle annees a partir du i" Janvier 1865, Tio- 
teret a 4 0/0 et ramorlissemenl calcule au meme taux pour 
untermede 50 ans, du capital affecte a Tetablissement des 
lignes composant le nouveau reseau, tel qu'il etait defini a 
Tart. 7, que Tarticle determinait ensuitc le maximum du ca- 
pital garanti, soit pour les lignes definitivement concedees 
soit pour les lignes concedees a titre eventuel : que Tart. 7 de 
la convention du 1" mai 1863 a modifie les paragraphes 1 et 
2 de Tart. 9 de la convention de 1859 en ce qui concerne le 
maximum du capital garanti : qu'aux termes de Tart. 9 de la 
convention du 10 aout 1868, les paragraphes 1 et 2 de Tart. 9 
de la convention de 1859 et Tart. 7 de la convention de 1863 
ont ete remplaces par une nouvelle disposition qui reprodui- 
sait textuellement la duree de 50 annees a partir du 1" Jan- 
vier 1865 precedemment assignee a la garantie. 

« Considerant, d'autre part, qu'aux termes de I'art. 12 de la 
convention de 1859 le partage des benefices Je Tentreprise 
audela de 8 0/0 devait s'exercer a partir du 1" Janvier 1872 
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et que les bases du partage out ete reglees a nouveau par 
I'art. 9 de la convention de 1863 et Tarticle 13 de celle de 
1868. 

« Gonsiderant que Tart. 15 de la convention passee le 9 juin 
1883 entre le ministre des Travaux publics agissant au nom 
de r^tat et sous reserve de Tapprobation legislative, et la 
Compagnie des chemins de fer..., representee par le president 
du conseil d'adminislration et sous reserve de Tapprobation 
par I'assemblee generale des actionnaires dans le delai de 
3 mois a dater de Tapprobation par une loi porte : « Les dis- 
positions des conventions anterieures concernant la garantie 
d'interet a la charge de TElat et le partage des benefices 
sent remplacees a parlir du 1" Janvier 1884 par les disposi- 
tions suivantes... qu'a la difference des redactions adoptees 
dans les conventions de 1863 et 1868 cette clause supprime 
expressement et sans exception les dispositions anterieures 
concernant la garantie d'interet etle partage, y compris celle 
qui reglait la duree de la garantie. 

« Considerant que les dispositions substituees par la con- 
vention de 1883 a celles des conventions anterieures et qui 
constituent un systeme complet pour Tapplication soit de la 
garantie, soit du partage des benefices, ne conliennentaucune 
condition ayant pour objet de limiter a une periode deter- 
minee le fonctionnement de la garantie, mais qu'en reunis- 
sant dans un meme article les regies relatives a la garantie 
et au partage des benefices qui faisaient precedemment Tob- 
jet d'arlicles separes ayant une duree d'application differente, 
la convention a fait disparattre toute distinction de ce chef 
entre ces deux ordres de stipulation, que les regies relatives 
au partage des benefices etant incontestablement applicables 
le cas echeant jusqu'a la fin de la concession, il en est de 
meme en ce qui concerne la garantie. 

« Considerant qu'il n'a ete fait au nom de TEtat, aux 
Chambres appelees a approuver ou a rejeter la convention, 
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aucune declaration de nature a faire naftre un doute sur la 
i portee de I article dont il s'agit, que cet article a ete compris 

J dans Tapprobation don nee au conlrat par la loi du 20 no- 

^ vembre i883, que s'il n'appartenail qu'aux Chambres d'en- 

'} gager definitivement Tlfilat, leur approbation s'etend a toutes 

les clauses de la convention, menne a celles qui n'auraient 

'•J, 

pas fait Tobjet d'un debat special, qu'ainsi le ministre des 
Travaux publics n'est pas fonde a se prevaloir du silence de 
la discussion sur le point actuellement en litige pour contes- 
ter la portee de Tarticle precite telle qu'elle a ete definie ci- 
dessus. 

« Considerant que dans ces circonstances il y a lieu de 

reconnaitre que la garantie a pour la Compagnie une duree 

egale a celle de la concession et qu'en invilant la Compagnie 

a mentionner sur ses litres que cette garantie prendra fin le 

, 31 deceinbre 1914, le ministre des Travaux publics a me- 

connu les droits resultant pour elle de la convention du 9 
juin 1883. 

DECIDE : 

« Art. 1. La decision ci-dessus visee du ministre des Tra- 
vaux publics en date du 15 juin 1894 est annulee en tant 
qu*elle invite la Compagnie de cherains de fer a comple- 
ter les mentions relatives k la garantie qui figurent sur ses 
titres en indiquant que cette garantie prendra fin le 31 decem- 
bre 1914. 

« Art. 2. L'l^tat est condamne aux depens. » 

Le lendemain M. Barthou , ministre des travaux publics, 
donnait sa demission : « Cette decision, disait-il dans la letlre 
qu'il ecrivait k cet egard aM. le president du conseil, m'est 
inspiree par le sentiment de mes responsabilites et de men 
devoir. J'ai soutenu le 23 juin 1894 devant la Chambre des 
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deputes dont les votes successifs ont approuve mes declara- 
tions, que les conventions de 1883 ont maintenu pour les 
Compagnies du Midi et de TOrleans la date du 31 decembre 
1914 comme limite des garanties dues par TJ^tat. J ai invite 
Jes Compagnies k inscrire cette mention sur leurs titres, et sup 
leur pourvoi mon administration a defendu leur these devant 
la juridiction competenle. Les arrets du Conseil d'fitat n'ont 
pas modifie mon opinion et il me serait impossible de m'ins- 
pirer comme ministre des Travaux publics dans les nego- 
ciations avec les Compagnies d'Orleans et du Midi d*une de- 
cision devant laquelle je m'incline, mais que mon attitude 
precedenle ne me permet pas d'appliquer. » 

Le ministre des Travaux publics donnait 1^ un bel exemple 
de soumission a Tautorite de la chose jugee^ mais il conservait 
son opinion en faveur de laquelle militaient de grands motifs. 

A vrai dire les considerants du Conseil d'etat sont assez 
faibles et ne font que resumer un debat qui sembie avoir ete 
principalement une querelle de mots. On s'est surlout appli- 
que a rechercher quelle pouvait etre la valeur exacte du mot 
remplace de Tart. 13 de la convention avec le Midi et TOr- 
leans, et si ce mot pouvait avoir la meme portee que le mot 
abrog^. 

Deja avant le Conseil d*6tat, M. Leroy-Beaulieu tour ^ tour 
ennemi de Tfitat et des grandes Compagnies, avait pris parti 
dans le litige et avait indique le veritable terrain sur lequel 
la discussion devait porter selon lui : « Le texte en tous cas 
est des plus precis et des plus formels, disait-il en VEcono- 
miste frangais du 2 juin, notez ce mot remplacees , on n'a 
pas ecrit modifies, ce qui eut cte different et eut laisse place 
a contestation. Le mot remplacees n'a pas deux significations 
en francais. Ainsi M. Raynal comme ministre est remplace 
par M. Dupuy, cela veut dire que M. Rayoal n'est plus mi- 
nistre du tout, qu'il n'a plus rien a faire dans le ministere, 
de m^me les clauses des conventions de 1838 et autres ont ete 
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remplacees par celles de 1883, cela vent dire qu^elles soiit tout 
aussi bien expulsees du regime des chemins de fer que M. 
Raynal est a Theure actuelle ex.pulse du ministere, les pre- 
mieres comme le second par voie de remplacement. » Mais o'ea 
deplaise a M. Leroy-Beaulieu le mot remplacer a plusieurs 
significations en francais. Remplacement n'implique pas tou- 
jours expulsion totale, disparition complete. On dit fort bien 
par exemple, que le ministere Ribot a remplace le ministere 
Dupuy, mais cela ne sigoifie pas forcement que le ministere 
Dupuy a disparu d'une facon totale, qu'il n'en est rien reste 
puisqu'au contraire MM. Poincare, Hannotaux et Leygue lui 
ont survecu. 

Une chose simple disparait completement lorsqu'elle est 
remplacee par une autre chose simple, mais une chose com- 
posee d'elements divers, une chose complexe, pent survivre 
dans quelques-unes de ses parties a son remplacement. 

La conclusion de cela c'est qu'il est impossible de rien 
tirer d'utile de la discussion qu'indique M. Leroy-Beaulieu, 
et il est indispensable de rechercher des arguments plus 
serieux. D'ailleurs Tart. 1156 du Code civil, permet de dis- 
cuter sur la valeur d'un contrat autrement qu'avec une que- 
relle de mots : un contrat ne resulte pas d'une phrase plus ou 
moins equivoque, mais de la commune intention des parties W, 

Mais cette commune intention des parties de modifier la 
duree de la garantie d'interet ne se trouve manifestee ni 
dans les exposes des motifs, ni dans les rapports (2), ni dans 

(1) Cf. C. Pelletan, Discours k la Chambre des deputes, 23 juin 1894. 

(2) M. RouviER, rapporteur des conventions en 1883 a formellement de- 
clare que jamais il n'avait eu connaissance de I'intention de prolonger la 
duree des garanties : a: Jamais la question n'a 6t6 soulevee devant la com- 
mission. J'ai relu mes notes, mon rapport, mes discours, et dans ces derniers 
je m'etais specialement attach^ k mettre en evidence devant la Chambre les 
avantages et les charges des conventions. II est clair que si une telle charge 
m'avait ete divulguee j'aurais manque k tons mes devoirs en ne la faisant pas 
connaitre k la Chambre d (Chambre des deputes, seance du 23 juin 1894). 
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l(;s discussions au parlement des conventions de 1883. II 
sembie, tout au contraire, que personne ne songeait alors a 
augmenler les charges de Tifilat. 

II y avait en 1883 lors de i'examen des conventions a la 
Chambre des deputes deux famous d'eftvisager Tavenir des 
conventions : 

Les uns pensaient avec le gouvernement et avec M. 
Raynal en particulier, que l*epoque n'etail pas lointaine a 
laquelle la prosperile des Compagnies dechargerait Tifital de 
toute contribution el lui permettrait m^me de partager les 
benefices d'une exploitation florissante. 

Les autres au contraire, assez sceptiques, ne voulaient pas 
que Ton comptat aussi facilement sur Tavenir, ils exami- 
naient les conventions au point de vue du present sans oser 
esperer que des temps forcement meilleurs permetlraient a 
I'Etat d'arriver bien vite ci la contre-parlie des sacrifices qu'il 
promettait. 

Toutes les fois, d*ailleurs, que Ton est venu demander a 
TEtat une garantie d'interet, on declarait que ces garanties 
n'etaient donnees qu'a titre d'encouragement et que bienlot 
les Compagnies sauraient se passer du secours du Tresor. En 
1858, M. de Fraliqueville dont la competence et Thonnelete 
n'etaient pas a suspecter, avait deja tire I'horoscope des con- 
ventions auxquelles son nom fut attache « et apres de tres 
savants calculs il etait venu declarer solennellement aux 
Chambres qu'a moins de manquer a toutes les lois des mathe- 
mathiques les garanties d'inleret finiraient precisement en 
1883, ou en 1884. » 

Plus recemment encore, en 1878, lorsque de toutes part Ton 
s'etait eerie que la France etait la derniere des puissances eu- 
ropeennes au point de vue du developpemenl des voies ferrees, 
et lorsque Ton avait voulu sans retard combler cette lacune, 
M. Leon Say avait predit que lout etait possible a la France 
riche et prospere, que les recettes du Tresor augmenteraient 
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de plus en plus, el qu'avec les excedeuts budgetaires on pou- 
vail sans hesiter executer les travaui publics qui devaient 
satisfaire tout le moade, qui etaieut reclames par les repre- 
seotants de (outes les regions et dont on a rejele depuis la 
lourde responsabilit^ sur M. de Freycinet, qui cependant 
avaitconseille la prudence dans Texecution dece programme. 

En i883, M. Raynal s'etait presenle avec la meme confiance 
en Tavenir, tout en declarant que ses previsions etaient failes 
avec une extreme prudence : « Je pense, disait-il, que dans 
ces matieres de garanlie il faut etre Ires reserve, il imporle 
de ne pas faire de prevision imprudente et c*est parce que j'ai 
une certitude absolue que je viens affirmer k la Chambre qu'en 
ce qui concerne le Midi el TOrleans le parlage des benefices 
se fera en 1885 ou 1886 au plus lard. » 

El lorsque M. Achard reprochait k M. Raynal de consentir 
un dividende exagere k la Compagnie du Midi en se fianttrop 
a sa prosperite. « Vous cherchez pourquoi je lui accorde ua 
dividende de 50 francs? repondait le minislre des Travaux 
publics, c'est qu'il aurait eu droit d'apres ses recelles a uq 

dividende de 60 fr. si sa dette avail ete remboursee Dans 

la convention, en meme temps qu'il y a des avantages pour 
le present, il y en aura pour Tavenir. lis codsistent principa- 
lement, pour cette Compagnie si prospere et dont le trafic 
augmente chaque jour, dans le parlage k bref delai des deux 
tiers des benefices, substilue k un parlage qui se ferail atten- 
dre longtemps encore. — El comme M. Achard interrompait 
« c*esl une experience plalonique! » M. Raynal conlinuait : 
« Vous pouvez, M. Achard, dire que le parlage n'aura pas lieu 
en 1885 ou 1886, vous pouvez argumenter sur la date, mais 
vous ne pouvez pas dire qu'une Compagnie qui, il y a quel- 
ques annees donnait 35 fr. a ses action naires el qui aujour- 
d'hui pourrait leur distribuer plus de 60 fr., restera station- 
naire dans ce dividende de 60 fr. alors que dans cette region 
que vous avez decrite il y a une grande abondance de Irans- 
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ports, un trafic considerable. Vons ne pouvez pas soutenir que 
la Compagnie ne franchira pas rapidement ce chiflFre de 60 
fr. de dividende. Ce qui la relardera un peu ce sont les charges 
que nous lui imposons : mais quand Telasticite du trafic lui 
aura pennis de compenser ces charges vous aurez des exce- 
dents de recettes et yous recevrez les deux tiers de ces exc6- 
dents. » 

Le sous-secretaire d*fitat de M. Rayoal, M. Baihaut, disait a 
son tour : « Done la garanlie de 50 francs, alors que la situa- 
tion de la Compagnie lui permeltrait d'en distribuer 60, cons- 
titue de la part de T^tat un engagement qui a la plus grande 
chance de devenir platonique et qui certainement meme ne 
fonctionnera pas. » 

Avec de telles dispositions on comprend que les minisires 
negociateurs des conventions ne songeaient nuUement a pro- 
longer en 1883 la duree d'une garantie qu'ils ne pensaient 
m6me pas devoir fooctionner effectivement pendant plus de 
3 ans. 

Les conseilsd'administration des Compagnies voyaient, eux 
aussi, avec la meme confiance Tavenir des conventions, et le 
21 juillet 1883, M. Raynal faisait k la Chambre des deputes 
les declarations suivantes : 

« Le Conseil d'ad ministration a ajoute que TEtat ne courait 
aucun risque a accepter cette garantie puisque, a Theure 
actuelle, il y a un dividende de 60 francs absolument acquis 
et que le trafic de la ligne du Midi est en voie de progres. 

« Ce qu'on nous a demande n'est qu'une satisfaction plato- 
nique, mais qui permettra de faire ratifier par les aclion- 
naires une convention, qui, si elle empeche de distribuer un 
dividende de 60 francs, ne le fera jamais descendre au-des- 
sous de la somme que nous avons garantie. » 

La confiance en Tavenir etait done aussi grande du c6te 
des Compagnies que ducote du gouvernementetsi on deman- 
dait la garantie d'un dividende de SO francs c'etait simple- 
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menl pour la forme, c'etail simplement pour maintenir la 
confiance des actionnaires. 

Mais puisque Ton \oulait un trompe-roeil encore le fallait- 
il bien visible, et s'il avait ete un instant dans Tespril des 
Compagnies de dcinander aux Chambres la prorogalion de la 
duree fixee en 1859, il cut fallu tout au moins inscrire celle 
prorogation en gros caracteres dans les conventions afin que 
les actionnaires voient leur situation au grand jour et tou- 
chent du doigt tons les avantages nouveaux qu'ils seraient 
appeles a ratifier. 

On soupconnait meme si peu au Parlement que les con- 
ventions conclues avec TOrleans etle Midi contenaient impli- 
citement une augmentation de la duree de garanlie que per- 
sonne ne protesta, lorsque au cours de la discussion avec 
rOrleans, M. Bienvenu, membre de la Commission des che- 
mins de fer s*exprima ainsi : « Quand meme nous traverserions 
une annee terrible il est certain que les actionnaires rece- 
vront toujours le dividende qui est arrete dans les conven- 
tions. La seule clause qui fait que ce n'est pas le rachat, c'est 
que cette situation prendra fin en 1915. » Personne ne se 
leva pour restituer les fails, et pour appeler Tatlention de la 
Chambre sur cette erreur de quarante annees, commise par 
Toraleur. Les mioistres resterent h leur banc et il est indu- 
bitable que si la question de la modification de duree de la 
garantie avait ete soulevee dans les negociations avec TOr- 
leans et le Midi, le Minislre ou le Rapporteur auraient profile 
de ces circonstances pour edifier le Parlement sur les sacri- 
fices nouveaux. 

Ce silence montre bien quel etaitTetat d'esprit de la Cham- 
bre et combien on se doutait peu de la pretendue augmentation 
de la duree de la garantie. Cette non protestation contre les 
paroles de M. Bienvenu etait la preuve certaine que tout le 
monde admetlail avec lui que la garantie expirerait en 1915, 
et si jamais les membres dii Conseil d'administration de la 
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Compagnie du Midi avaient pense k cette ^poque que leur 
charte conteoait autre chose que ce que M. Bienvenu y avait 
vu, le leademain, a la lecture de VOfpciel — car on ne saurait 
douter qii'ils suivaient avec une attention delicate une dis- 
cussion qui devait decider de leur sort — ils auraient protests 
de toute leur force contre cette fausse interpretation de 
leur contrat; ils auraient proteste de toutes fafons : par la 
voie de la presse, par des demarches au ministere, par Tor- 
gane des deputes devoues a leur cause, et alors le debat se 
serait engage sur Tetendue de ce nouveau sacrifice implicite- 
menl contenu dans la convention, et on aurait pu entendre 
les Allain-Targe et les Achard s'ecrier : « Comment, vous 
prelendez que la Compagnie du Midi est en pleine prosperite 
et non seulement vous lui accordez un dividende de 10 francs 
superieur a celui des conventions precedentes, mais encore 
vous prolongez de quarante annees la duree anterieure de la 
garantie de Tfilat. » On comprend quelle force aurait eu celte 
objection a laquelle M. Raynal aurait encore repondu en 
disant que la prolongation etait purementplatonique ; en tons 
cas le debat aurait ete engage et aujourd'hui on n'aurait pas 
a rechercher la commune intention des parties. 

Cette intention des parties nous semble en resume etre 
contraire a ce qu'a juge le Conseil d'etat qui, d*ailleurs, ne 
s'est nuUement preoccupe de la rechercher et s'est contente 
d'analyser les termes des conventions. 

D'ailleurs, il est un fait qui aurait pu, k lui seul, deter- 
miner le Conseil d'fitat a se prononcer contre les Compagnies 
d'Orleans et du Midi, c'etait la consideration de la date fixee 
pour Texpiration des garanties accordees a TEst et k I'Ouest. 

En 1883, les Compagnies de chemins de fer avec lesquelles 
r^tat traitait, n'etaient pas toutes dans la meme situation 
financiere. 

On pourrait les classer dans Tordre qui suit : D'abord le 
Nord et le Paris-Lyon-Mediterranee qui, tres prosperes, 
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avaient leur dividende independant. Le Nord avail cela de 
particulier que jamais il n'avait fait appel h la garantie 
d'inleret, et le Paris-Lyon-Mediterranee y avail fait appel 
pourses chemios de fer algeriens seulemenl; venail ensuite 
la Compagnie du Midi, puis celle d'Orleans pour laquelle la 
dette du chef des avances de garantie elait sensiblement egale 
a ce qu*elle aurait pu recevoir en cas de rachal pour son ma- 
teriel roulant et ses lignes n'ayanl pas quinze ans d'existence; 
ces deux Compagnies etaient de plus en plus prosperes et 
semblaienl devoir bientdt eire en etat de se passer du secours 
du Tresor. Venaient enfin la Compagnie de TEsl donl la situa- 
tion etait encore moins bonne etqui, de m^me que TOuesl, 
semblait ne devoir jamais 6tre matlresse de son dividende et 
faire appel jusqu*au bout i la garantie d'etat; la Compagnie 
de rOuesl etait particulierement pauvre, et en cas de rachat, 
ce qu'elle aurait recu de Tfitat aurait ete inferieur de 40 mil- 
lions au moins a sa delte de garantie. 

Pour les deux Compagnies riches nous avons vu que les 
conventions de 1883 n'avaient pas modifie la garantie ante- 
rieurement etablie qu'en ce qui concernait le mode de cal- 
cul : et quoique on leur eut concede un reseau de lignes 
pauvres qui menacaient leur dividende on n'avait pas songe 
un seul instant a prolonger la duree de leur garantie qui se 
tcrminait en 1914. 

Malgre le peu de ressources des deux dernieres Compagnies, 
TEstet rOuest, on avail adjoint a leur reseau deji improductif 
de nouvelles lignes sans aucun avenir, mais comme on voulait 
leur donner Taiguillon du progres en leur faisant apercevoir 
Tepoque prochaine oil elles seraient laissees a leurs propres 
forces on ne leur avail pas assure le secours de T^tat jusqu'a 
Texpiration de leur concession, on le leur avail seulement 
prolonge de vingt annees, parce que Ton avail pense que le 
terme de 1914 fixe par les conventions anterieures ne serait 
pas suffisant pour leur permettre « de metlre avec leurs 
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propres ressources leurs recettes en equilibre, lorsque a leur 
reseau deja indigent, elles auraienl joint un nouveau reseau 
plus indigent encore W. » 

Or la consequence de Tarret du Conseil d'Etat c'est que les 
Compagnies les plus dignes d'interet, celles que Ton avail 
voulu favoriser en leur accordant une prolongation de ga- 
rantie de vingt annees se trouvent avoir aujourd'hui une si- 
tuation moins bonne que celle des deux autres Compagnies, le 
Midi et TOrleans, dont la prosperite etait pres d'atteindre celle 
du Nord et du Paris-Lyon-Mediterranee. 

« L'idee generale qui se degage de Tensemble des conven- 
tions n'est-elle pas d'une evidence absolue? Est-c^qu'on ne 
voit pas qu'elles out ete faites pour proportionner la garantie 
aux ressources presum^es qu'avait chaque Compagnie et pour 
eviter qu'on ne fasse inutilement appel aux fonds du Tresor? 
Cast Tevidence meme; et par une contradiction inconcevable, 
ou par un acte de faveur qui serait absolument scandaleux, 
on aurait accorde en meme temps aux deux Compagnies 
riches de I'Orleans et du Midi une prolongation de garantie 
deux fois plus longue que celle que Ton accordait aux Com- 
pagnies qui en avaient le plus pressanl besoin? Cette pensee 
evidemment ne pent se presenter a Tesprit de personne(2). » 

Enfin, si malgre toutes ces considerations un doute etait 
reste sur la veritable portee des articles litigieux, ce doute 
aurait du etre tranche en faveur du debiteur, Tifitat, confor- 
mement a Tart. 1162 du Code civil. « Dans le doute la conven- 
tion s'interprete contre celui qui a stipule et en faveur de 
celui qui a contracte Tobligation. » 



(1) Discours de M. Camille Pelletan, k la Chambre dee d^put^e : Off. du 
24 juin 1894. 

(2) Discours de M. Pelletan, Off. du 24 juin 1894. 
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R£MBOURS£M£{«T DES AYANCES D£ GARANTIE. 

Les avances de garantie que T^lat est appele k faire aux 
Compagnies de chemins de fer pour prosperer, doivent etre 
remboursees lors de 1 'expiration des concessions ou dans le 
cas d'application de la clause de rachat. 

Les conventions de 1859, nous Tavons vu precedemmenl, 
avaient dispose a ce sujet qu*au cas oil TEtal serait creancier 
>'des Compagnies du chef des avances de garanties le montant 
'de sa creance devait etre compense jusqu'a due concurrence 
. avec la somme due k la Compagnie pour la reprise du ma- 
teriel s'il y avait lieu. 

Cette clause de compensation a ete reproduite d*une fafon 
formelle dans les conventions conchies en 1883 avec la Com- 
pagnie du Nord et avec la Compagnie de Paris- Lyon-Medi- 
terranee, mais on n'en trouve aucune trace dans les quatre 
autres contrats qui portent simplement : « Lorsque par suite 
d'insuffisance du produit net, T^tat aura fait des avances a 
la Compagnie, les excedents quise produironl ulterieurement 
seront afifectes exclusivement au remboursement de ces 
avances avec interet a 4 0/0 (Convention avec TOrleans.) 
« Lorsque dans les annees suivantes le revenu net calcule 
comme il est dit ci-dessus depassera le revenu reserve aux 
actionnaires Texcedent sera affecte au remboursement des 
avances faites et de leurs interets simples k 4 0/0 (Est, Quest, 
Midi.) » 

Deux questions tres delicates peuvent alors se poser au 
sujet de Tinterpretation de ces clauses : 

1° En cas d'excedent de la dette de Tjfitat sur la valeur du 
materiel, des Compagnies du Nord et de Paris-Lyon-Medi- 
terranee, cet excedent sera-t-il perdu pour le Tresor? 

2° Doit-on supposer que malgre le silence des conventions 



d'Est, d'Ouest, d'Orleans et de Midi, la clause de compen- 
salion qui figurail dans les conventions de 1859 relatives a 
ces Compagnies a ete maintenue impliciteincnt par les con- ' 
ventions de 1883. ' 

En ce qui concerne la solution de la premiere question, - 
qui se posait deja en 1859, les tpavaui preparatoires des con- 
veolions de Franqueville justifient d'une facon inconleslable 
la solution favorable aux Comfiagnies, solution qui serait pro- 
bablement adniise par le Conseil d'Elal, le cas echeant, car 
les exiraits que nous allons citer sonl les seules indications 
que Ton puisse trouver sur les intentions des parlies contrac- 
tantes. 

Extrait du Rapport [en 1859) de M. Jouvenel. 

H L'arttcle relatif k la clause du rachat qui donne k I'^tat 
la Taculte de rentrer dans les lignes concedees apres quinze 
ans d'eiploitaiion n'aurait pas permis d'apres le projet de loi 
d'opposer k la Compagnie depossedee de la valeur de son 
ancien reseau, la compensation des soinines afTectees par 
rElatai) nouveau reseau, attendu la desolidarisation absolue 
que les Compagnies avaient enlendu maintenir entre les 
deux reseaux. Votre commission n'a pas trouve qu'un etat 
de choscs pareil fut parfaitement equitable, elle ajug^ que, 
s'il pouvait fitre trop rigoureux d'exiger des Compagnies sur 
le moofant de tout leur actif le paiement d'une dette ppo- 
veoant de rexeculion par elles d'un reseau dont elles au- 
raient bien voulu pouvoir ^tre decharg^es, il etait ralionnel 
d'exiger d'elles qu'eltes affectassent tout leur materiel au 
paiement de la delte contractee par suite des avances du 
Tresor public. Le Conseil d'fitat a bien voulu s'associer a 
cette doctrine dont la consequence, il faut le reconnaitre, est 
de donner k I'Etat pour le remboursement de ses avances 
evenluelles un gage de plus, dont revaluation peut £tre 
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fixee a 400 millions environ, car le materiel affecte k Texploi- 
tation de 8.000 kilom. environ de Tancien reseau ne saurait 
Stre estime a moins de 50.000 fr. par kilom. i> 

Extrait du discours de M. Baroche. 

« Dans Thypothese de Texpiralion des concessions ou du 
rachat des lignes de fer, T^tat serait indemnise des sommes 
dont il serait crcancier par suite de Tapplication de la garan- 
lie el de preference a tons sur la valeur du materiel repris. » 

Mais quid en ce qui concerne les autres Gompagnies dont 
les conventions de 1883 n'ont pas reproduil la clause de 
compensation speciale de 1859? 

Nous ne croyons pas comme nous Favons dit plus haul 
qu*en ergotant sur les differences de signification des mots 
remplaces et modifies on puisse se dispenser de faire appel 
aux conventions de 1859 pour les points passes sous silence 
I en 1883, et qu'en Tabsence d*abrogations formelles' ou de 
\ dispositions contraires on puisse soutenir que les parties con- 
tractantes aient renonce a des avantages d'aussi grande 
importance. 

Toutefois, il est certain que le cas echeant, le Conseil 
d'etat serait lie par sa jurisprudence et qu'ayant decide le 12 
Janvier 1895 que toutes les dispositions relatives a la garantie 
d'interfit anterieures a 1883 ont ele abrogecs par les conven- 
tions Raynal, il serait force de juger que la creance de T^tat 
du chef de la garantie d'inter^t se reglerait conformement 
au droit commun , c'est-a-dire se compenserait legalement 
avec toutes les sommes dues par T^tat, a Texpiration des 
concessions et que pour Texcedent I'^lat serait dans la situa- 
tion d*un creancier ordinaire et aurait un droit de gage sur 
tout Factif des Gompagnies. 

Gependant cette solution ne parait pas evidente a tout le 
monde, etM. Lqlj, inspecteur general des pontset chaussees, 
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qui, devant la commission d^eoquete Raynal s'est fait a la fois 
le defenseur des conventions et de la these du gouvernement 
devant le Conseil d'etat s'exprime ainsi « Jusqu'au der- 
nier moment j'avais espere pour ma part que cette haute 
assemblee (le Conseil d'filat) repousserait la pretention des 
Compagnies, et s'il etait vraiqu'en 1883 toute limitation de la 
garantie eut ete supprimee, rien n'empSchaita mon sens les 
deux Compagnies de pretendre k cet autre avantage d'etre 
payees par TJ^tat de toute la valeur de leur materiel roulanl, 
alors meme qu'en fin de concession ou en cas de rachal elles 
seraient encore ses debitrices du chef de la garantie. Or, 
jamais, meme a leurs actionnaires, ces societes n'avaient fait 
valoir cette precieuse conquete, jamais elles ne leur avaient 
indique, parmi les avantages du nouveau traile celui de pou- 
voir en tout elat de cause, endettees ou non envers le Tresor, 
leur distribuer un jour a titre de prime, tout le prix du 
rachat du materiel roulant. » 

Cette conclusion de M. Lajf nous semble un pen forcee et 
puisque dans le systeme admis par le Conseil d*Etat Ton doit 
faire table rase des conventions anterieures h 1883, il est tout 
naturel que Ton en refere au droit commun pour les cas non 
regies par les conventions nouvelles : or les articles 1289 et 
1290 du Code civil, disposent d'une facon formelle que si deux 
personnes se trouvent debitrices Tune envers Tautre, il s*o- 
pere entre elles une compensation qui eteint les deux dettes, 
et que cette compensation s'opere ipso jure, a Tinsu meme 
du debiteur, les deux dettes s'eteignant reciproquement a 
Tinstant oil elles se trouvent exister a la fois jusqu'a concur- 
rence de leurs quotites respeclives. D'autre part, les articles 
2092 et 2093 consacrent le droit de gage general qui appar- 
tient k lout creancier sur les biens du debiteur (^) et qui, dans 



(1) Non ohstat la disposition de Tarticle 10, al. 2 de la convention conclue 
en 1883 avec la Compagniede TEst, ni les dispositions semblables des autres 



— 138 — 

noire espece, subsiste pour la partie de la creance que la 
compensation n'a pas eteinte. 

Les Compagnies d*Orleans et du Midi ont fori bien reconnu 
la consequence de leur systeme, car dans leur memoire au 
C!onseil d*£tat, elles ont reconnu le droit de recours de TEtat 
sur tous leurs biens k Texpiration des concessions. 

« Mais de quel prix les Compagnies ont-elles du payer 

ce succes? disait M. Lac devant la commission d'enquete. II 
leur a fallu, si je suis bien informe, reconnaiire devant le 
Conseil d'Etat que la suppression de Tancienne clause relative 
h la compensation de la dette avec la valeur du materiel 
roulant avail pour effel non pas de faire disparaitre ce gage 
jusque-l& unique de la creance du Tresor, mais bien d'e- 
tendre a tout Tactifdes Compagnies le droit de compensation 
derfitat 

Cela etant, je ne sais trop a vrai dire, quel a ete le veri- 
table gagnant dece proces,aujourd'huidefiQitivement juge..., 
les Compagnies y ont gagne do. voir reconnaitre leur preten- 
tion a uoe garantie de duree egale k celle de leurs conces- 
sions memes. Mais Favantage est-il aussi grand qu'elles Font 
pense? Si apres 1914, la garantie ne joue plus, il demeurera 
tout platonique et ne compensera vraiment pas les graves 
inconvenients du conflit qu'il a amene entre T^tat et les 
Compagnies; si au contraire et par impossible les recours a la 
garantie doivent se prolonger vingt ans encore et au dela ce 
sera le signe d'un tel affaiblissement de notre prosperite 
economique que de nouveaux arrangements deviendront 
inevitables entre le Tresor et les Compagnies garanties. . . . 



convention.*} : € loreque dans les ann^es suivantes le revenu net calcule comme 
il est dit ci-dessuB d^paeseia le revenu r^serv^ aux actionnaires, Texcedent sera 
affects au remboursement des avances faites et de leurs int^r^ts simples. y> II 
y a U une attribution — qui dans le silence du contrat aurait pu Stre contes- 
t^e — des exc^dents au cours d'exploitation, et non certainement une exclu- 
sion de Tapplication du droit commun ik Texpiration des concessions. 
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L'J^tat, de son c6le, qu'a-t-il obtenu de par Tarret du Con- 
seil d'etat? Deux avantages de premiere importance. 

Le premier est d'ayoir en face de lui comme un debiteurdes 
avances de garantie, non plus seulement comme autrefois les 
excedents possibles de produit net a toule ^poque et le ma- 
teriel roulant en fin de concession ou en cas de rachat, mais 
bien ces m^mes excedents d'une part et de Tautre la Compa- 
gnie elle-meme avec tout son actif. Cela etant, les avances de 
garantie deviennent k vrai dire des acomptes payes sur le 
prix du rachat, si bien qu'il serait loisible a FEtat de reprendre 
les concessions sans bourse delier, le jour ou le montant de 
la dette de garantie atteindrait la valeur de Tactif des Compa- 
gnies. En definitive, si la dureede la garantie accordee^ TOr- 
leans et au Midi se trouve sensiblement alloogee, le rembour- 
sement des avances du Tresor est beaucoup mieux assure que 
par le passe, et cela non seulement k Tegard de ces deux 
Compagnies mais aussi par contre-coup a J'egard de celles de 
rOuest et de TEst dont les conventions avaient omis elles aussi 
de restreindre au seul materiel roulant le gage de TEtat. 

Le second avantage, seulement probable celui-la, mais tres 
possible, consiste en ce que la garantie illimitee accordee a 
rOrleans et au Midi aura pour effet de hailer la hausse du 
cours de leurs obligations, de les porter ati plus vite au-dessus . /; 
du pair et d'en permettre la conversion qui se ferait au profit 
exclusif du Tresor. » ^ <  \  



r 



PARTAGE DES B^N^FICES. 

Lorsque les Compagnies auront rembourse k I'fitat les avan- 
ces de garantie et comble (en ce qui concerne seulement les 
Compagnies d'Est et d*Ouest) les insuffisances portees au 
compte d'exploitation parlielle, elles deviendront maitresses 
de. leur dividende; mais toutefois lorsque le produit net de 
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leiir exploitation depassera une certaine somme, ellesdevront 
partager cet excedent avec T^tal dans la proportion de 2/3 
pour rfitat. 

Le dividende resepYe aux actions avant partage est fixe a 
88 fr. 50 pour le Nord, k 75 ^. pour le Paris-Lyon-Mediter- 
ranee, a 60 francs pour le Midi, i50 fr. 50 pour TEst, a 72 fr. 
pour rOrleans. La limiie de partage avail ele fixee par les 
cooYentions anterieures a des taux qui excedaient ceux de 1 883 
d'une somme de 4 a 18 fr. par action. 

t 

RACHAT DES CONCESSIONS. 



Les propositions de conventions faites en 1882 avaient attire 
centre elles Thostilite du Parlement par ce motif surtout 
qu'elles alienaierit pour un temps assez long la faculte de 
rachat. 

Les conventions de 1883 se sonl contentees de modifier 
quelque peu la situation anterieure. Nous allons resumerici 
les regies relatives aux rachats lelles qu'elles resultent des 
conventions nouvelles et des textes anterieurs qui n*ont pas 
ete abroges par les conventions de 1883. 

Le rachat pent avoir lieu a toute epoque, mais il doit 
porter sur tout Tensemble du reseau. 

Les bases du rachat fixees par les conventions sont seules 
applicables, et on ne saurait se prevaloir des regies fixees par 
la loi du 3 mai 1841 pour les expropriations d'utilite pu- 
bli<iue. Cette question avait fait Tobjet de serieuses discus- 
sions, lorsqu'en 1848 le gouverneraent avait tente le rachat 
general des rcseaux fran^ais. La grande difficulte qui s'op- 
posait au rachat c*est que la plupart des actes de concessions 
(ceux posterieurs a 1837) avaient reglemente le droit de 
rachat et assigne un terme a Touverture de cette faculte. 
Mais la majorite de TAssemblee nationale pensait alors que 
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malgre le terme qui garantissait la Compagoie conire le ra- 
chat, on pouvait agir par voie d'expropriatibn pour cause 
d'utilite publique, car le droit d*expropriation elaut inaliena- 
ble, rfital devait en elre constamment arme. On faisait alors 
cetle distinction tres ingenieuse que des que la reprise de 
possession des voies ferrees avail un caractere d'utilite pu- 
blique on pouvait proceder h Texpropriation apres eoqu^te 
et faire arbitrer Tindemnile par un jury malgre toute clause 
conlraire des acles de concessions; le droit de rachat, au 
contraire, des que la faculte en etait ouverle, pouvait s'ope- 
rer sans enquete prealable, sans utilite publique, lorsqu'il 
y avait seulement pour le Tresor un avantage, lin ioterel, 
une convenance quelconques. 

Cetle theorie assez singuliere aurait probablement ete ad- 
mise par TAssemblee nationale si la discussion navait ete 
interrompue par les evenenienls dont les rues de Paris elaient 
le theatre et qui reslerent dans Thistoire sous le nom de 
journees de juin. 

Aujourd'hui on ne songerait certainement pas a faire re- 
vivre cette theorie, car il est evident que la convention ayant 
fixe des regies speciales pour le rachat a voulu ecarter ainsi 
I'application du droit conmiun renfermee dans la loi de 
1841, 

FArt. Sy^du cahier des charges de' 1857 fixe le prix du 
rachat k \me annuite calculee d'apresla moyenne du produit 
net des sept dernieres annees, deduction faite des deux an- 
nees ayant donne le produit net le plus faible. En tous cas 
Tannuite ne doit jamais etre infesrieure au produit net de la 
derniere des sfjpt annees prises pour calculer la moyenne. Si 
le rachat a lieu dans une periode de moins de cinq aos apres 
la suppression de la surtaxe ajoutee par la loi du 16 sep- 
tembre 1871 aux imp6ls de grande vitesse, comme celte sup- 
pression doit amener une reduction des taxes perfues au 
profit des Compagnies sur les transports de voyageurs, les 
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CompagDies pourront ajouter aii montant de Tannuite cal- 
cule comme ci-dessus la perte resultant pour elle de cette 
diminutioQ de taxe en prenanl pour base le produit net de 
Tannee qui aura precede la suppression de la surtaxe. 

Si le partage des benefices fonctionne au moment de Texer- 
cice du droit de rachat, Tannuiteest calculee non pas d'apres 
Tensemble des produits nets, mais seulement deduction faite 
des sommesattribuees k T^ltat. 

En tous cas, Tannuite de rachat ne peut etre inferieure au 
montant du revenu garanti. Une pareille clause ne se trou- 
vaitinseree dans aucune convention anterieure k 1883, mais 
malgre cela les Compagnies soutenaient que le cas echeanl, 
le revenu garanti devrait etre le minimum de Fannuite a ser- 
vir aux Compagnies parce que les sommes avancees k titre 
de garantie d'interM devaient etre considerees comme une 
recelte normale des Compagnies dont les produits nets sont 
insuffisants pour couvrir les charges du capital de premier 
etablissement. Les conventions de 1883 ont done tranche en 
faveur des Compagnies une question litigieuse. 

Une autre garantie fut aussi promise aux Compagnies dans 
rhypothese d'un rachat des concessions. Elles pourront de- 
mander que toute ligne dont la mise en exploitation remonte 
k moins de quinze ans, soit evaluee non d'apres son produit 
net mais d'apres le prix reel de premier Etablissement. Cette 
disposition tout en faveur des Compagnies avait ete inseree 
dans la loi du 23 mars 187i pour trois Compagnies seulement, 
rOrleans, leMidi, le Paris-Lyon-Mediterranee. Les conven- 
tions de 1883 ont elendu le benefice k toutes les Compagnies. 
Ce choix accorde aux Compagnies est-il indivisible ou bien 
au contraire les Compagnies pourront-elles au jour du rachat 
evaluer certaines lignes de moins de quinze ans d'apres le 
produit net et certaines autres d'apres le prix de premier eta- 
blissement? La question n'est pas expressement resolue par 
les conventions, mais ne doit-on pas supposerque soutenir la 
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seconde hypothese serait detourner le sens d'une clause in- 
troduite dans uo but d'equite,pour realiser un benefice aux 
depens du Tresor. 

D'ailleurs cette question n^aura bientot plus qu'un interet 
historique car toutes les lignes construites aux frais des Com- 
pagnies ne tarderont pas a avoir quinze ann^es d'existence. 
Quant aux lignes concedees en 1883 elles seraient acquises a 
TEtat moyennant le remboursement de la contribution fixe 
de 23.000 fr. par kilometre que les Compagnies, le Nord 
excepte, ont prise a leur charge. Toutefois, le texte des con- 
ventions presente quelque incertitude sur ce point, la for- 
mule etant que le rachat s*effectuera d'apres « le prix reel de 
premier elablissement. » Mais outre qu'il serait inequitable 
de verser aux Compagnies plus qu'elles n*oht reellement 
depense on peut appliquer k toutes les Compagnies le texte 
plus precis de la derniere convention, celle conclue avec 
rOuest, arl. 15, et de Tavenant du 9 juillel 1883 modificatif 
de la convention conclue avec le Paris-Lyon-Mediterranee 
qui prescrivent le rachat « d'apres ce que les Compagnies 
ont reellement depense pour Vetablissement des lignes. » II 
y a dans cette generalisation des textes de TOuest et du 
Paris-Lyon-Mediterranee une solution d'egal traitement qui 
s'impose. 

Eofin les Compagnies ont obtenu qu'en cas de rachat elles 
auraient droit au remboursement des depenses faites pour 
travaux complemehtaires autres que celles faites pour Tachat 
et I'entrelien du materiel roulant. 

Cette innovation des conventions nouvelles necessite quel- 
ques explications : avant 1883 le comple de premier etablis- 
ment ne pouvail 6tre augmente que par une loi, de sorte que 
les travaux complementaires devaient faire Tobjet d'une dis- 
position legislative si les Compagnies voulaient en faire figu- 
rer le montant au compte de la garantie d'interet. Desor- 
mais le ministre des Travaux publics peut autoriser les 
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travaui compl^mentaires doat la nec^ssite lui est justifiee : 
les depenses en sont payees au moyen d'emissions d'obliga- 
tions comme les depenses failes pour relablissement da 
reseau. Le parlement, lors du vote de la loi de finances, fixe 
le maximum de la valeur des travaux que le ministre pourra 
auloriser. 

Mais comme ces Iravaux complementaires produisent cha- 
que annee des avantages aux Gompagnies et augmentent le 
produit net, leur remboursement, le cas echeanl, est diniinue 
d'un quinzieme par chaque annee ecoulee depuis la cl6turc 
de Texercice dans lequel ils ont ete executes. 



CHAPITRE VI 



Les resultats des conventions de 1883. L'Expos^ des motifs 
du projet du budget Burdeau pour Texercice 1895. Les 
projets de conventions nouvelles aveo I'Orl^ans et le 



L'effel des conventions de 1883 est d'avoir paralyse tout 
droit de progresser chez les Compagnies couvertes par la 
garantie d'interfit, et d'etre en m6me temps la cause des em- 
barras financiers dans lesquels notre Tresor se debat en ce 
moment. 

Le premier effet nous sera demontre d'une facon bien evi- 
dente par le rapport de M. Guillemet surle budget du reseau 
de TEtat pour 1894. Lorsque nous aborderons Texamen de la 
question du rachat en France nous analyserons cet important 
document et nous y verrons qu'a cote du reseau d'etat qui, 
malgre sa situation desavantageuse et son absence de debou- 
ches, n'a cesse de prosperer depuis 1879, toutes les Compa- 
gnies en voulant rester dans la routine de leurs anciens tarifs 
n'ont fait que vegeter de 1883 a 1889, et n'ont accru leur 
chiffre d'affaires depuis cette epoque que suivant une propor- 
tion sensiblement inferieure a celle qui represente les pro- 
gres du reseau rachete. 

La seconde constatation a ete faile par M. Burdeau, un 
honime qui n'a jamais ete suspect de radicalisme ni de haine 
systematique a Tegard des societes financieres et qui dans 

F. io 
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son Expos^ des motifs du budget de 1895 iodique avec 
une oettete remarquable les coDsequeaces financieres des 
conventions de 1883. 

M. Burdeau nous montre Teffroyable progression des char- 
ges de la garantie d'interSt. 

En 1889 rifitat avancait aux Compagnies. . 51 .493.824 fr. 

1890 — — — 

1891 _ — _ 

1892 — — — 

1893 — — — 

1894 — _ — 
En 1893 la demande du ministre des trayanx publics est de 

135.189.496 fr. : chiffre qui augmentera dans un avenir pro- 
chain de divers affluents, car les comptes d*exploitation par- 
tielle ne sont pas encore clos, les reseaux des chemins de fer du 
Sud, des chemins de fer departementaux et de la Corse absor- 
beront 2^3 millions dans quelqucs annees et les chemios 
de fer d'interet local demanderont bientot 5 millions : Tous 
ces elements reunis, M. Burdeau estime que dans dix ans la 
garantie s'elevera a 160.000.000 fr. 

De plus, a cette somme de 116.278.496 fr. pour 1894, et 
pour avoir la charge exacte que font supporter au Tresor les 
conventions de 1883, il faut ajouter une autre somme de 
117.460.585 fr. qui se decompose ainsi : 

Annuites resultant des conventions de 1883. 23.500.000 fr. 

Soulle versee a TOrleans comme conse- 
quencedesechangesfaitsaveclereseaud'Etat. 2.500.000 — 

^tude de projets, travaux effeclues sur le 
reseau d'etat, subvention a quelques lignes 
d'interet local (loi de 1865) 11.651.000 — 

Interet des obligations a court terme emises 
pour la garantie d'inleret 8.287.685 — 

Garantie d'inter^ts arrieres (1871 et 1872). 2.482.500 — 

Annuilealae*derEst(17juin 1873). . . 20.500.000 — 
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Annuites resultant des conventions autres 
que celles de 1883 48.339.400 fr. 

Etce total de 117.480.585 fr. s'aecroitpour 
1895 de 11.980.000 — 

De telle sorte qu'en 1894 la charge que le budget supporte 

du chef des chemins de fers'elevei 233.739.081 fr. 

somme qui semble devoir atteindre en 1895. 264.630.081 — 

Et meme pour mettre au point cette triste situation il fau- 
drait considerer les interets de la delte inscrite et de la dette 
flottantecorrespondant aux sommes depensees par Tfitat pour 
la construction et I'exploitation des voies, interets que le 
ministre estime a 146.000.000 fr. 

Uue faut-il mettre en regard de cette charge annuelle de 
260.000.000 fr. au minimum? 

Produit net des chemins de fer de 
I'fitat 9.000.000 fr. environ 

Impot sur les transports, etc. . . 140.000.000 — — 

ficonomie realisee par T^tat sur 
ses transports 130.000.000 — — 

De cette comparaison M. Burdeau conclul « qu'il n'est pas 
de budget qui puisse resister a une pareille aggravation de 
depensespour la seule Industrie des chemins de fer. » 

M. Burdeau recherche ensuite quelles peuvent 6lre les 
causes de cet accroissement de depeoses. 

D'abord la modification si justifiee en elle-mfime du compte 
d'exploitation partielle a greve le budget d'environ 20 millions. 

Mais la cause la plus importante du deficit a ete le faible 
produit des lignes, tellement que pour la France conlinen- 
tale le reseau etait : 

En 1880 de 23.089 kilom.etle produit net de. 522.825.654 fr. 
— 1892 de 34.881 — — 520.634.931 — 

— 1893 de 35.543 — — 526.000.000 — 

— 1872 de 17.438 — — 397.322.000 — 

On constate done cet etrange resultat qu'alors que le reseau 
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augmeDle de moitie les produils restent slalionaaires : la 
raisoQ s'en trouve dans les fails suiyants. 

1"* GoQCurrence de la batellerie : la batellerie a ete per- 
fectioDnee et le parcours sur les voies navigables a ete rendu 
gratuit : la consequence en a ete que pendant que les chemins 
de fer n'augmentaient leur trafic que de 56 0/0 en 20 ans, mal- 
greun parcours double, les canaui qui durantlememe laps de 
temps ne se developpaient en longueur que de 15 0/0 dou- 
blaient neanmoins leur tonnage. M. Burdeau fait a ce sujet 
un tableau comparatif des transports par chemins de feretdes 
transports par bateau duquel il resulte que la depression des 
produits des lignes de chemins de fer correspond a un accrois- 
sement du tonnage sur les canaux; 

2"^ Les tarifs douaniers de 1891 correspondraient ensuite k 
une diminution d'un million de recettes brutes W. 

Gomme conclusion de Texpose de cette situation desastreuse 
M. Burdeau en recherche les remedes : selon lui il est impos- 
sible de modifier ces diminutions de recettes qui tiennent a des 
faits acquis ou a Tetat actuel des relations commercials. Mais 
en tous cas on pent conseiller de la prudence dans la deter- 
mination des constructions nouvelles et dans les engagements 
a contracter. Aussi la loi de finances devra, suivant M. Bur- 
deau, prendre certaines mesures de nature a influer sur le 
comple de garantie. 

a) II faut restreindre les travaux complementaires a exe- 
cuter en 1895 sur les lignes en exploitation. 

b) 11 faut limiterles travaux devant etre executes conforme- 
ment aux conventions de 1883, soit par les Compagnies, soit 
par ri^tat a Taide des capitaux que les Compagnies meltent a la 
disposition du Tresor. 



(1) II exiBte une troisieme cause que M. Burdeau ne mentionne pas : k sa- 
voir, que les Compagnies n'apportent pas dans leur gestion une stricte 6cono- 
mie et ne font non plus aucune reforme susceptible d'acccroitre leur trafic. 
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c) II faut enfin limiter les engagements que le nniiiistre des 
Travaux publics prendra pour subventionner cooformement 
a la loi du \i juin 1880, les eulreprises des chemins de fer 
d'inleret local. 

D'autres niesures devronl en outre etre coaseillees aux 
Compagnies de facon a reduire le montant des annuites com- 
plementaires versees au titre de la garantie d'interet. 

11 est difficile de relever les tarifs, ce qui porterail atteinte 
a ragricullure et a I'industrie deja si eprouvee, et M. Bur- 
deau estime au contraire que I'on pourra developper certains 
transports en en diminuant les taxes et que Ton obtiendra 
ainsi quelques plus-values. 

II faut, en outre, que les Compagnies diminuent le par- 
cours kilometrique des trains peu utilises et qu'elles appor- 
tent la plus stricte econoraie dans les depenses d'adminis- 
tration et d*entretien des lignes. 

« Par cet ensemble de mesures on pent esperer, conclut 
M. Burdeau, que les charges, au moins celle de la garantie 
d*interet, cesseront de se developper et reculeront meme 
prochainement. Si Ton considere les cinq reseaux faisant 
appel k cette garantie on constate qu'en 1892 leur recette 
nette a atteint 412 millions. Si cette recette progressait a 
raison de un pour cent par an , elle pourrait, pendant les dix 
ou douze ans, necessaires pour achever dans les conditions 
enoncees ci-dessus les lignes concedees en 1883, couvrir 
completement les charges qui doivent dans le m^me temps 
resulter pour la garantie des travaux complementaires des 
augmentations de materiel roulant, des contributions a la 
charge des Compagnies pour la construction des lignes 
neuves, ainsi que de la disparition totale du compte d*exploi- 
tation partielle, la garantie resterait ainsi stalionnaire au 
chiffre actuel. II faudrait que le developpement de la recette 
nette atteignit 3 0/0 par an pour qu'en une douzaine d'an- 
nees on vit les causes d*aggravation de la garantie victorieu- 
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sement combattues, et la garantie elle-meme rednile aux 
charges resultant des reseaux secondaires, des lignes d'in- 
terel local el des tramways, enfin des lignes algeriennes et 
tunisiennes. Mais il est bien entendu que, dans Tintervalle, 
les depenses des annuites auraient poursuivi leur marche 
ascensionnelle. 

II n'esl pas interdit d'esperer, pour Tavenir, des resultats 
de cet ordre. Suivant qu'on envisage la periode de 1872-92 
dans son ensemble ou dans chacune des deux periodes decen- 
nales qui la composent, on trouve que Taccroissement annuel 
moyen a ete pour les vingl annees de i 1/2 0/0, que pour les 
dix premieres annees il avail alteinl 3 0/0 el que pour les dix 
dernieres, il a ete k peu pres nul. II n'y a rien de temeraire 
a croire que la prochaine periode de dix ou douze ans res- 
semblera plutdt a la serie melee de bonnes annees et de Ires 
mauvaises qui s'etend de 1873 a 1893 qu'a la serie sans pre- 
cedent des dix dernieres annees. » 

M. Burdeau propose enfin d'alleger les charges de la ga- 
rantie d'iuterel au moyen de conventions passees avec les 
Compagnies d'Orleans el du Midi. 

D'apres ces conventions les deux Compagnies d'Orleans et 
du Midi devaieot se procurer elles-memes les sommes neces- 
saires a la garantie d'interet qui leur est due. Ces Compagnies 
arrivaient a ce but non pas au moyen d'un emprunt qui eut 
augmenle le comple de la garantie d*inlerel, mais unique- 
ment au moyen des ressources qu'elles pouvaient Irouver 
dans le jeu normal de leur amortissemenl. 

La Compagnie d'Orleans doit amortir d'ici au 1" Janvier 
1951 la lotalite de ses actions et la plus graode partie de ses 
obligations. Par suite de ces amortissemeots et etanl donne 
que sa concession expire en <9S6, elle realisera dans la pe- 
riode de 1951 a 1956 une economic sur les charges incombant 
au produit net, economic qui se chiflFre a 73 millions 1/2 par 
an, soil pour les six ans plus de 440 millions. 
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La Compagnie du Midi doit arnortir loules ses actions 
avantle r-" juillel 193S, ses 2.200.000 obligations anciennes 
avanl le 1" juillet 1957 el ses SOO.OOO obligations nouvelles 
avant le 1" octobre 1937, de telle sorte qu'^ partir de 1956 
les charges annuelles de cette Connpagnie diminueroni de 
166.250.000 francs. 

Les Coaipagnies renon^aienl dans les projets Burdeau a se 
servir de ces economies lointaines pour augmealer les divi- 
dendes des action naires et les afTectaient d'ores et deja au 
remboursement d*obligations qu'elles eoiettraient avec Tau- 
torisation du gouvernement au fur et a mesure de leurs 
besoins. 

Ces obligations emises au capital nominal de 500 fr. de- 
yaient rapporter 13 fr. par an et etre remboursees au pair 
par voie de tirage au sort de 1951 a 1956 par la Compagnie 
d'Orleans, et de 1956 a 1960 par la Compagnie du Midi. Leur 
produit devait etre affecte par les Compagnies d*abord a rem- 
bourser a T^tat leur dette du chef des avances de garantie 
et ensuite a couvrir les insuffisances de revenu pour les 
annees posterieures a 1893. 

Quant a TEtat, il aflfecterait les sommes qui lui seraient 
remboursees a eteindre les obligations sexenaires ou k sou- 
lager la dette flottanle. 

Le projet de conventions Burdeau ne fut m6me pas sou- 
mis a Texamen des Chambres , le budget de 1895 fut prepare 
par trois ministres successifs, et les deux derniers n'ont fait 
aucune mention des conventions avec le Midi et I'Orleans. 

Cependant ces conventions auraient apporte un serieux 
palliatif aux inconvenients chaque jour plus graves resultant 
des conventions de 1883 : TEtat se serait debarrasse de la ga- 
rantie de deux reseaux et aurait pu preparer de semblables 
conventions avec les autres Compagnies. 

Toutefois les conventions Burdeau ne resolvaient que le 
cote financier de la question des rapports de TEtat avec les 
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Compagnies de chemins de fer et ayaienl laisse co m pie t erne nt 
de c6le le probleme de rexploilation dans Tinteret de tous. 
M. Burdeau avail bien eatrevu que des amelioratioas de 
tarifs ameaeraieDt forcemeDt un trafic plus considerable, et 
qu'une organisation mieux comprise du service des trains 
ferait realiser des economies, mais il s'etait contente surce 
point de formuler des voeux et de donner aux Compagnies de 
sages conseils. M. Burdeau n'avait pas ose metlre rexploi- 
lation desastreuse des Compagnies en comparaison avec celle 
du reseau d'fital et lorsqu'il avail fait remarquer que de 1872 
k 1892 Taccroissement du trafic des reseaux prives avail ete 
presque nul, il aurail du montrer comment et pourquoi le 
reseau d'etat malgre une situation desavantageuse et une 
elendue restreinte sur laquelle pesent des frais generaux con- 
siderables, avail ameliore son trafic de marchandises de 
17 0/0 en 5 annees (de 1889 a 1893) alors que Taccroissement 
des Compagnies privees avail varie enlre 2 0/0 et 14 0/0, 
il aurail du developper celle verite qu'une exploitation dans 
rinleret de tous et avec des farifs moderes comme I'a com- 
prise le reseau d'etat profile non seulementaux commercanls 
el aux voyageurs, mais encore aux lignes qui voyent accroitre 
leur trafic dans des proportions considerables. Mais M. Bur- 
deau savait fort bien que ce parallele tournerait au desavan- 
lage des Compagnies qui ne considerent nullement le carac- 
tere d'ulilite publique de leur rdle el qui, exploitant dans le 
seul interel des actionnaires, demandenl k la marchandise 
lout ce qu'elles peuvenl en tirer; et la conclusion nalu- 
relle de celle comparaison aurail ete de proposer le rachat 
total. Peut-etre cetie solution avait-elle paru financierement 
impossible a M. Burdeau. Peut-6tre aussi lui avait-elle sem- 
ble premalurie. 



CHAPITRE VII. 



Le rachat en Aliemagne. 



Le regime actuel des chemins de fer allemaods a pris nais- 
sance en Prusse : dans cet 6tat les premieres lignes furenl cons- 
truites par I'industrie privee sans le concours de I'Etat, mais 
des le debut on retrouve cetle tendance a la centralisation 
des lignes, tendance qui ne fit que s'accentuersous Tiofluence 
des preoccupations militaires du pays, etdans Thislorique des 
rapports de Tfitat prussien avec les Compagnies des chemins 
de fer, on pent voir une evolution lente et sure vers le rachat. 

On pourrait presque supposer que leshommesdu gouverne- 
mentqui avaient autorise les premieres constructions devoies 
ferrees, entrevoyaient Tavenir plus ou moins lointain oil se 
realiserait la centralisation entre les mains de Tfitat d'une In- 
dustrie qui fait en grande parlie sa force, et voulaient preparer 
ci leurs successeurs tons les moyens qui leur faciliteraient 
Texecution du rachat. 

En 1837, alors que partout en Europe on eut considere 
comme une heresie gouvernementale et economique de faire 
de rfitat un exploitant des chemins de fer, David Haussmann 
demandait la creation d'un reseau d*fitat et faisail valoir les 
avantages de cette institution. 

La proposition de David Haussmann fut probablement re- 
gardee comme prematuree, on voulut laisser h Tindustrie 



— 134 — 

privee les risques de I'essai de cetle Douvelle industrie el on 
conceda sans subvention ni garanlie d'Etat. 

Totitefois les theories de David Ilausstnann ne furent pas 
considerees comme bien subversives, car quel(jues annees 
apres il devenait ministre des Finances. 

Dans les debats qui precederent en 1838, le vote de I'acte 
or^anique des chemins de fer, on trouve developpe ce prin- 
cipe que les chemins de fer ne doivenlpas loujours eire aban- 
donnes k I'industrie privee et les art. 37 et 38 de I'acte re- 
servent que le racliat peut etre eserce appes Irente annees 
d'exploilalion et que son prix est fixe a vingt-cinq fois le pro- 
duil net moyen des cinq dernieres annees. En outre un impot 
progressif sur ie revenu net des entreprises est institue en 
remplacemenl de I'impdt induslriel dont on les affraochissait. 

On vtt bient6t que ['experience des chemins de fer etait 
prospere pour I'industrie privee et en 1848ua projet de loi fiit 
depose au parleinent dans le but de constituer un reseau 
d'Gtat en traitant de gre 4 gre pour le rachat de quelqoes 
tignes et en en construisant d'autres. La commission de la 
deuxieme Chanibre dans son examen du projet declare mfime 
que la reprise de toutes les lignes de chemins de fer devait 
*tre le but constant auquel le gouvernement devait tendre. 

Conformement k ce principe , I'fitat construisit quelques 
lignes, et rendit son reseau independanten rachelanl les con- 
cessions k des societes pen prosperes. De plus I'fitat assura 
sa preponderance sur les Compagnies en se rendantacquereur 
d'obligations et en affectant a I'achat d'actions le produil de 
rimp6t sur le revenn des lignes, qui avait ele etabli par I'acte 
du 3 novembre 1838. L'fitat actionoaire put ain&i dieter ses 
conditions aux Compagnies : il ariirma son droit de cootrdle 
et facilita ie rachat. En neuf annees, de 1849 a 1858, le re- 
seau de I'Etai s'augmenta peu h. peu et depassa nieme en lon- 
gueur le reseau exploite par les Compagnies privees. Mais a 
parlir de cette epoque, le sysleme de reprise du chemin de 
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fer par I'fitat, rencontra de vives resistances au sein du parle- 
menl, la construction par I'fitat fut abandonnee et I'industrie 
privee reprit sa preponderance de 1860 a 1870. 

A cette epoque les autres fitats les plus importants de TAIle- 
magne avaient constitue leur reseau d'j^tat; en Baviere, no- 
tamment, la majeure partie des lignes se trouvait entre les 
mains de TEtat, dans le grand-duche de Bade, dans le duche 
de Brunswick et dans le Wurtemberg, il n*y avait que des 
chemins de fer d'j^tat ou des chemins concedes et exploites 
par TElat. 

A partir de 1871 la Prusse eut Thegemonie sur tous les 
j^tats de TAllemagne, et le grand chancelier, pour mener a 
bonne fin ses desseins de consolider Tunite nationale, son- 
gea a s'emparer des voies ferrees qui lui etaient necessaires 
pour combler les lacunes des reseaux des j^tats et pour com- 
pleter la protection accordee au commerce et a Tindustrie 
par les tarifs douaniers. 

A cette epoque Tanarchie regnait un peu en Allemagne 
dans le regime des chemins de fer, et si les concessions y 
avaient ete plus nombreuses etplus importantes qu'en France 
il n'y avait pas eu cette fusion des petites lignes en de grands 
reseaux qui avaient eu chez nous Tavantage de faciliter le 
controle d'Etat et qui avait permis d'approcher autant que 
possible de Tuniflcation des tarifs. 

En Allemagne, Tenchevetrement des reseaux et la concur- 
rence des lignes qui en etait resultee avaient conduit cer- 
taines Compagnies a abaisser les tarifs d'une facon ruineuse 
et a faire des depenses exagerees pour retenir le trafic ou le 
detourner des reseaux paralleles. Nous verrons les m^mes 
pheiiomenes se passer en Angleterre a la suite du develop- 
pement exagere des voies ferrees et nous avons etudie en 
France dans le meme ordre d'idees les causes de la mine du 
reseau des Charentes et Vendee. 

De plus le morcellement politique de rAlleraagae. avait 
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empdcbe la constitutioQ des grands reseaux telle qu*elle exis- 
tait en Aogleterre et en France el chaque petit 6tat n'avant 
suivi que ses conyenances et ses gouts, il en etait resulte une 
inultiplicite de reglements et de tarifs qui contrariaient un 
peu les resultats des taxes douanieres et qui egaraient comme 
dans un dedale les voyageurs et les commergants. 

Le premier soin de M. de Bismarck fut de faire inserer 
dans la constitution de Tempire un certain nombre d'ar- 
tides concernant les cbemins de fer. 

Le plus important de tous etait Tart. 41-1'' ainsi concu : 
« Les chemins de fer concedes comme necessaires dans Tin- 
teret de la defense de TAllemagne ou du commerce general 
peuvent en vertu d*une loi de Tempire nonobstant Toppo- 
sition des fitals de la confederation dont ils Iraversent le ter- 
ritoire, mais sans prejudice des droits de souverainete ter* 
ritoriale, etre etablis pour le compte de TEmpire ou concedes 
a des entrepreneurs particuliers avec faculte d*expropriation 
pourTetablissement de ces chemins. » 

La loi du 27 juin 1873 vint ensuite instituer V Office impe- 
rial des chemins de fer comme autorite centrale permanente 
siegeant a Berlin sous la responsabilite et d'apres les instruc- 
tions du grand chancelier. L'office des chemins de fer etait 
une autorite de contr61e plutot que d'administration, il devait 
veiller a Tobservalion des lois et reglements et poursuivre la 
re forme des vices et des abus qui se produisaient dans I'or- 
ganisation des transports. Cette institution n^avait cependant 
pas donne tous les resultats desirables : les Compagnies, uni- 
quement penetrees de Tesprit de lucre et du souci du divi-^ 
dende, s'etaient toujours montries refractaires a toute modi- 
fication de service et k toute reduction des tarifs. Toutefois 
en mars 1874 Toffice soumit a Tappreciation du public el 
aux observations des fitats un projet de reglemenlation 
des chemins de fer de TEmpire : le projet reglait les droits 
de TEmpire et des £tats sur les lignes de chemins de fer, 
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et reglementait la matiere des transports en revisant les dis- 
positions du Code de commerce sur ce point. Ce projet sou- 
leva une grande opposition de la part des actionnaires et 
administrateurs des lignes de chemins de fer, et fut aban- 
donne. Un second projet eut le meme sort en 1873, et la 
situation des chemins de fersembla alors devenir insoluble. 

Cependant la situation etait critique, et s'aggravait par 
suite d'une crise industrielle qui avait necessite Tautorisation 
par le conseil federal d'une majoration de 20 0/0 sur les 
tarifs des transports. Le grand chancelier semblait oublier 
ses projets de 1870 et n'avait rien propose au Reichstadt qui 
plusieurs fois lui avait demande une loi mettant un peu 
d'unite danscette organisation multiforme des reseaux. Peut- 
etre M. de Bismarck voulait-il attendre et monlrer au par- 
lement Tinefficacite des dernieres mesures, et la necessite 
d'en arriver malgre toutes les resistances des societes de che- 
mins de fer, k la solution radicale du rachat total. 

Cette solution n'etait cependant pas chose facile a obtenir, 
mais le chancelier n'etait dispose a reenter devant aucune 
resistance. On Tavait vu autrefois dans la periode 1863 k 1866 
se passer de la representation nationale pour T^tablissement 
du budget, et reconnaitre apres coup I'inconstitutionnalite de 
son procede. Son temperament revolutionnaire et autori- 
taire lui faisait esperer que cette fois encore, son but serait 
atteint. 

Par cette concentration de tons les chemins de fer alle- 
mands, M. de Bismarck esperait montrer a TEurope la toute- 
puissance de I'Empire et les bienfaits de ses institutions : son 
systeme devait unifier les taxes et les proportionner aux dis- 
tances. Les economies realisees par TEtat dans Texploitation 
des chemins de fer rachetes serviraient k I'amelioration du 
sort des employes et k Tabaissement des tarifs; I'^tat ne de- 
manderait a cette nouvelle industrie nationale que le prix de 
sa peine, il subordonnerait Tinteret fiscal a I'inler^t particu- 
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lier, et en m£me temps qu'elle accroilrait sa force k Tinte- 
rieur, i'Allemagne deviendrait ie paradis des chemins de fer; 
EisevbahnparadieSy et attirerait ctiez elle tout Ie transit Euro- 
peen. 

A ces considerations d*ordre utilitaire M. de Bismarck en 
joigoait d'autres de grande valeur puisees dans I'ordre mili- 
taire : ce serail, disait-il, une grande force pour Ie pays d'a- 
jouter a son organisation militaire la concentration des 
moyens de mobilisation. 

Les idees de M. de Bismarck avaient pour elles les protec- 
tionnistes qui comptaient sur une realisation plus facile de 
leurs theories et grand nombre de commercants qui esperaienl 
la reduction des tarifs de transport. Mais d'autre part elles 
soulevaient de vives oppositions : on craignait Tinfluence 
excessive qui serait attribuee au grand chancelier sur Tindus- 
trie et Ie commerce allemands, Timpossibilite financiere de 
Toperation qui necessiterait peut-etre un emprunt de \0 mil- 
liards et la difficulte d administrer ce vaste reseau d'etat. 

Mais la plus vive resistance provenait des fitats confederes : 
car si Tunite de TAllemagne existait constitutionnellement 
depuis i871 elle n'elait pas encore entree dans les moeurs, 
et Ie patriotisme local etait reste vivace : on craignait un pen 
cet accaparement des chemins de fer, on redoutait TEmpire 
militaire. En Baviere notamment, Ie 25 fevrier 1876, Ie mi- 
nistere avait declare que Ie gouvernement bavarois s'oppo- 
seraii k la centralisation des chemins de fer allemands par 
tons les moyens que la constitution meltrait k sa disposition, 
et les gouvernements de plusieurs Etats moyens avaient Tin- 
tention de deposer devant leurs chambres des contre-projets 
tendant a les auloriser k racheter dans leurs terriloires res- 

pectifs leslignes exploitees par Tindustrie privee. 

Aussi, M. de Bismarck mit longlemps k triompher des re- 
sistances locales et de Topposition des ennemis de la centrali- 
«. sation k outrance. Son projet de loi du 24 mai 1876 fut d'a- 
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bord adopte a la Chambre des deputes k la majorile de 215 
Yoix conlre 160 et a la Chambre des seigneurs par 60 voix 
centre 31. Le gouvernement prussien etait ainsi autorise a 
conclure avec Tempire d'AlIennagne des traites par lesquels : 
r tous les chemins de fer de Tlfitat actuellement en construc- 
tion ou en exploitation, ensemble tous les accessoires, tousles 
droits «t engagements de TEtat existant en vue de la con- 
struction et de Texploitation des chemins de fer de cette cate- 
goric seraient moyennant une juste indemnite cedes i I'em- 
pire d'Allemagne ; 2° tous les droits de T^tat sur Tadminis- 
Iration et Texploitation des chemins de fer qui ne sont pas sa 
propriele seraient transferes a Tempire d'Allemagne; 3° de 
meme les parts et autres droits pecuniaires appartenant a 
I'Etat dans les chemins de fer cedes k Tempire d'AlIemagne 
moyennant une juste indemnite; 4° tousles engagements de 
r^tat concernant les chemins de fer qui ne sont pas sa pro- 
priele seraient supporles par Tempire d'Allemagne moyen- 
nant une juste compensation. 

Cependant M. de Bismarck ri'avait pas cru pouvoir se con- 
tenter (run vote du parlement, craignant de compromettre 
toute son oeuvre d'unite germanique en luttant trop vivement 
contre Thostilite persistante des Etats du centre et du sud, 
il abandonna son projet de rachat total et borna ses efforts k 
I'exlension et a la consolidation du reseau d'etat en Prusse. 

A dater de 1879 Tabsorption par le reseau d'Etat des lignes 
concedees marcha tres vite, et actuellement les lignes laissees 
a rindustrie privee n'atteignent pas en etendue le dixieme 
du reseau d'fitat. Le reseau d'Etat forme en Prusse un en- 
semble homogene sillonnant toutes les provinces, reliant les 
principales villes du royaume alors que les lignes privees, la 
plupart d'interet secondaire, sont tres morcelees et disper- 
sees sur tout le ierritoire. 

En meme temps que la Prusse, la Saxe et la Baviere ope- 
raient le rachat des lignes concedees, dans les duches de 
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Bade el de Wurlemberg la presque totalite des lignes appar- 
tenait k Vtisii. 

ActuellemenU sur 43.000 kilom. exploites dans I'Empire 
allemand, les l^tats exploiteni 39.S00 kilom. environ. 

L'i^tat prussien n'a pas r^alis^ loutes les reformes promises 
en maliere dc tarif par M. de Bismarck, et n*a pas toujours 
subordonne Tint^rAt fiscal a Tinleret prive. Les promesses 
etaient trop belles et la tache pen facile. 

Toujours est-il que le rachat a produit chez nos voisins 
de serieux resultats : Les tarifs n'ont pas ete abaisses d'une 
fa(on generale et reguliere, mais dans le but de favoriser 
Tindustrie nationale : des tarifs reduits et exceptionnels, 
pfennig tarif, ont He etablis en faveur de certaines marchan- 
dises circulant par wagons complets : produits metallur- 
giques, produits destines a Texportation maritime, mine- 
rais de fer, engrais, materiaux de construction, pommes 
de terre et betteraves. De plus , un tarif zonal ou par eche- 
lon a ete institue en 1891 h Texemple de la Hongrie, pour 
le transport des cereales et des farines dans les regions de 
TEst. Des arrangements pris entre les directions d'etat et les 
Compagnies privees ont enfin assimile les tarifs de ces der- 
nieres aux tarifs d'fitat (*). 

Des modifications Ires remarquables ont ete apportees au 
service des voyageurs et du personnel. Le cadre de notre 
^tude ne nous permel pas d'entrer dans tous les details d'or- 
ganisation qui ont fait de Texploitation allemande une exploi- 
tation modele. Mentionnons simplement la disposition legis- 
lative du 7 juin 1871, qui a reglemente la responsabilile des 



(1) La constitution de TEmpire, art. 45, donnait k TEmpire le droit de 
rdgler TenBemble des tarifs par une loi f^d^rale. En 1879, le conseil federal 
avait 6]abor6 en ce sens un projet but les tarifs, pour le transport des mar- 
chandiHCs. Mais ce projet n*a pas 6te converti en loi , et , depuis , la question 
n*a plus ^t^ soulevee , soit par suite de la resistance des Compagnies privies, 
soit en raison du d^veloppement du reseau d*!^tat. 
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adminisirations des chemins de fer en cas d*accidents surve- 
nus, soit aujL voyageurs, soil a loute autre personne : celte loi 
d'empire a decide que si dans une exploitation de chemins de 
fer un homme est tue ou blesse, Tentrepreneur de Texploi- 
tation est tenu de'reparer le prejudice qui en resulte s'il ne 
prouve pas que Taccident a ete cause par la force majeure ou 
par la propre faute de la personne tuee ou blessee. Ainsi, il y 
a presomption de faute contre Texploitant alors que dans 
toutes les autres industries allemandes etdansles exploitations 
des chemins de fer francais, la preuve de la faute incombe a 
la victime. Le legislateur allemand a tenu un juste compte 
des difficultes qu'eprouvent necessairement les voyageurs a 
rechercher les causes des accidents dont ils sont victimes. 
La loi ajoute quelques dispositions indiquant le mode de fixa- 
tion des dommages-interets et termine en interdisant toute 
stipulation ou tout reglement tendant a exclure ou a limiter 
a Tavantage desexploitanis Tapplication de ces dispositions (0. 

Au point de vue financier Texploitation par TEtat des che- 
mins de fer rachetes a donne k TAUemagne des excedents 
considerables. Dans les dernieres annees une somme de 100 
a 180 millions etait porlee au budget general des recettes 
comme benefice net effectue apres prelevcment des sommes 
affectees a Tamortissement de la dette d'achat. 

Les adversaires de {'exploitation par TEtat ne peuvent guere 
se refuser a admettre les resultats du systeme allemand. 
Gependant ils formulent encore quelques critiques et de- 
plorent notamment que les tarifs n'aient pas ete reduits d'une 
fa^on uniforme et que certaines marchandises beneficient de 
transports plus avantageux que d'autres. Ce. systeme deplait 
a I'ecole liberale qui se refuse a admettre toute intervention 
de I'Etat et toutes protections accordees a certaines indus- 
tries. Gependant les ennemis du rachat admirent parfois la 

(1) Sur ce point ci,j Annuaire de legislation 6trangere, 1872, p. 264. 
F. U 
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puissante organisation du systeme allemand, mais se hatent 

de conclure qu'il serait impossible aux Francais d'imiter 

leurs voisins. Voici ce que nous lisons au Joufmal des Econo- 

mistes, 1883, au cours d'un article de M. P. Muiler. « En 

Allemagne comme partout, Tadministration des chemins de 

fer de T^tal est co&teuse, mais elle est moins nuisible qu'ail- 

leurs, elle r6pond k la situation sociale. En Allemagne et 

particulierement en Prusse Tarmee civile est modelee sur 

Tarmee militaire, les postes inferieurs des administrations 

n'exigeant pas une instruction etendue sont reserves aux an- 

ciens soiis-officiers qui apportent dans la carriere civile les 

fortes qualites de Tarmee allemande. La monarchic prus- 

sienne n'est pas autre chose qu'une savante bureaucratic ; les 

fonctionn aires ne sont pas des instruments muets eotre les 

mains du prince, des machines qui executent des ordres sans 

volonte propre, sans vie propre ; Tindependance et la res- 

ponsabilite sont les caracteres distinctifs de la bureaucratic 

prussienne; Tadminislration allemande realise constamment 

des progres, essaie toutes les innovations : tous les voyageurs 

qui ont visite TAllemagne y ont constate le confort des trains 

et I'ampleur des gares, Tenvers de la medaille consiste dans 

Texageration des depenses. » 

On comprend que les economistes de Tecole liberale obli- 
ges d'admirer quoique k regret les institutions nationales 
de TAUemagne, essayent de pallier leur admiration en decou- 
vrant les mauvais c6tis de Texploitation par I'fitat. 

L'exageration des depenses! Mais ces depenses sont-elleg 
si exagerees qu'on le soutieot(*\ Ces installations spacieuses 
et confortables des gares, ce luxe de personnel, cette com- 



(1) M. Leroy-Beaulieu constate qu'en Allemagne alore que les frais d'ex- 
ploitation par les Compagnies 6taient de 54,7 0/0 ceux de I'Etat sont de 
66 4 61 0/0 (Leroy-Beaulieu, J^tat modemeet sesfoncUons,^, 226). L*6cart 
n'est pas bien grand et Ton a tort de crier au gaspillage. 
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modite des horaires ne sont pas de vaines depenses , car elles 
procurent aux voyageurs et aux commercants une aisance 
qu'ils se plaiseat a admirer. Celte exploitation faite en vue 
du public et non en vue du dividende n'est-elle pas Tideal 
de toute Industrie d'etat, et ce qui suffit a justifier Texploi- 
tation allemande ce sont les 150 millions de benefices nets 
qui chaque annee sont verses au budget et qui s'opposent 
malheureusement aux 260.000.000 que Ffitat fran^ais sacrifie 
annuellement k un systeme d'exploitation que d'aucuns veu- 
lent malgre tout considerer com me parfait. 



CHAPITRE VIII 



La question des tariis en France. La possibility du rachat et 
les r6centes propositions de MM. Guillemet, Pelletan et 
autres. 



Les conventions de 1883 n'ont pas resolu I'ideal de Texploi- 
tation dans i'inlerSt de lous. Outre que 1 application parlicu- 
liere du systeme de la garantie d'interet a enleve Taiguillon 
du progres aux Compagnies qui n*esperent pas pouvoir se 
passer de subsides du Tresor et qui sont confiantes en cet 
appui, la question des tarifs qui cependant avait passionne 
Topinion depuis 1877 n'a pas ete tranchee. 

Et cependant il est necessaire que Tfitat soit maitre des 
tarifs qui interessent tant d'industriels et de voyageurs, et de 
Tetablissement desquels depend la vitalite commerciale d'un 
pays. Cette consideration est tellement evidente qu'il serait 
pueril de la developper en de tongues demonstrations. 

Mais des evenements plus recents et une politique toute 
nouvelle k Tavenement de taquelle tout un parti a lutte 
depuis vingt-cinq ou treote ans ont demontre combien etait 
peu inaitre de ses determinations un fitat qui n'a pas sur les 
tarifs de chemins de fer une preference absolue. Malgre les 
economisles de Tecole classique qui voulaient tirer des con- 
sequences forcees du principe « on ne doit d'impot qu'a 
rfitat », le protectionnisrae est acquis en France : et Ton y eon- 
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sidere i juste titre que les industries qui profitent indirecte- 
ment de droits protecteurs collaborent tous a une oeuvre na- 
tionale (*). Mais pour que les tarifs douaniers etablis aux 
frontieres de Tfitat protegent efficacement la production 
nationale il ne faut pas que les Conipagnies de chemins de 
fer dans le but d'augnienter leur trafic^|((^consentent -^^ des 
tarifs de faveur aux denrees etrangeres introduites en France 
et i(n^ restituent |Mji^d'une fa^on indirecie k celles-ci, — en 
leur permettant d'etre transportees a meilleur marche que les 
marchandises indigenes — , les moyens de lutter contre la 
production nationale. 

Cette consideration que la toute-puissance de TEtatdans les 
tarifs de transport doit etre le corollaire du protectionnisme 
avait frappe M. de Bismarck qui Tavait ajoute aux motifs 
d'ordre purement militaire qu'il faisait valoir pour obtenir 
du Reichstadt le vote du rachat general. Et si, en France, la 
reforme douaniere de 1891 n'a pas donne tous les resultals 
que la production nationale etait en droit d'en attendre, c'est 
parce que Ton n'a pas su Tharmoniser avec d'autres reformes 
qui Tauraient completee et qui Tauraient rendue plus efficace. 
II eiitfallut ne pas limiler la protection a la frontiere, mais 
proceder en outre a un remaniement complet des tarifs de che- 
mins de fer en maintenant les tarifs anciens pour les mar- 
chandises etrangeres et en les abaissant pour les marchandises 
indigenes (2). 



(1) Cf. M. Cauwes, Cours d'economie politique , 3® Edition, t. II, p. 512 
etseq. — Contrd, M. Leroy-Beaulieu, Traite de la science des finances ^ 6^ 
edition, t. 1, p. 572 et seq. 

(2) II eht fallu aussi ne pas supprimer les taxes de batellerie, car cette 
demiere reforme fut une des causes de I'echec du syst^me protecteur de 
1891. Les marchandises evitent autant que possible d'entrer en France par 
les frontieres terrestres et les voies de fer, elles d^barquent dans nos ports 
oil evidemment elles acquittent leurs droits de douane , mais d'oii elles p^- 
netrent k peu de frais par la voie des canaux et rivieres navigables jus- 
qu'au centre de la France. Cette suppression des taxes de transport par eau 
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Lea travaux preparatoires des conyentions de 1883 maoi- 
festeDt d'une fafon evidente que rinteniion des hommes du 
pouYoir et de ropioion publique avail ete d'obteoir des tarifs 
plus couformes aux interSts generaux. Dej^ en 1882 M. Bai- 
haul, dans un rapport depose le 22 juillel etconclnantau rejet 
du projet de coQvention avec I'Orleans propose par M. Var- 
roy ministre des Travaux publics d'alors, avait iasiste sur 
cette question des tarifs : 

« La re forme du tarif domine toute la question des chemins 
de fer, disail-il, les Ghambres de commerce n^ont cesse de re- 
nouveler a ce sujet leurs doleances confirmees et appuyees 
surtout depuis dix ans par les enquetes et travaux parlemen- 
taires. 

« Nulle convention avec les Compagnies ne saurait etre votee 
si elle n'accorde pas sur ce point de larges satisfactions. » 

Eh bien, en 1883, aucune clause ne futintroduite dans les 
conventions pour determiner d'une fa^on formelle lobliga- 
lion des Compagnies de modifier leurs tarifs de transport : on 
n'a pas voulu preciser les grandes lignes de cette reforme 
reclamee et attendue par tout le monde : unification du clas- 
Fement des marchandises par series, baremes kilometriques 
applicables k tons les reseaux sans exception et sans solution 
de continuite. On s'est contenle de promesses par lettres 
annexees aux conventions et en vertu desquelies les Com- 
pagnies s'engageaient k reviser les tarifs de penetration inte- 
ressant le regime douanier, et annoncaient une nouvelle tarifi- 
cation des marchandises i*). 



a done eu le double r^sultat de permettre aux negociants strangers de recu- 
p^rer une partie des frais de douane au moyen d'ecouomiee de transports &t 
d'angmenter le tonnage des canaux an detriment des lignes de chemins de 
fer qui sont obligees de balancer leur perte de trafic en faisant appel ^ la 
garantie d'int^r^t. 

(1) M. Raynal avait ^t^ interpell^ au sujet des promesses contenues dans 
le8 lettres des Compagnies, il a repondu : cc La Chambre de commerce de 
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Les Compagnies tin rent leurs promesses, nf)ais Ton sail 
comme, et les premiers tarifs presentes a I'homologation des 
Chambres souleverent les protestations dont on a garde le 
souvenir (*). 

II fut etabli au cours de la longue discussion qui eut lieu 
par I'homologation de ces tarifs que la Compagnie Pairis-Lyon- 
Mediterranee au lieu d'une reduction de 10 0/0 promise sur 
le transport desdenreesalimentaires, avait maintenu les prix 
anciens sauf des differences de quelques centimes seulement, 
et avait meme introduit des relevements de taxes considerables 
et des tarifs de penetration (2). 

Voici d'ailleurs comment nos voisinsles Anglais apprecient 
notre systeme des tarifs des chemins de fer dans V Economist 
du mois de mai 1886 paraissant k Londres. 

« En France, les plaintes contre les Compagnies de chemins 
de fer sont de deux sortes. Celles-ciabusent du principe d'im- 
poser le trafic dans les proportions de ce qu'il pent supporter 



Paris a demand^ que les promesses d'abaissement de tarif conteiiues dans les 
lettres annex^es aux conventions soient ins^r^es dans les conventions elles- 
m^mes. Ce que je tiens k dire, c'est que je considere comme des offres fer- 
mes ce qui est dans les Uttres des Compagnies. Quand ujie Compagnie 
comme Paris-Lyon-Mediterranee dit dans ses lettres : Je ra'engage k reduire 
de 15 0/0 les transports de grande vitesse, de 10 0/0 les prix du transport des 
denrees alimentaires, de 7 4 10 0/0 celui des c6reales, de 10 0/0 environ 
celui du transport de la houOle, je dis qu'en presence detelles offres qui ont 
k mes yeux la valeur d'engagement qui deviendront d^finis par la sanction, 
par I'homologation ministerielle , il n'est pas exact de pr6tendre qu'il n'y a 
rien de fait au point de vue de I'abaissement des tarifs. » 

(1) Cf. Journal officiel : Dihats, 23 fevrier k 28 mars 1887. 

(2) Les tarifs de penetration existent sur tous les r6seaux et pour le Nord 
et rOuest nous pouvons donner les exemples suivants. Pour les poissons de 
raer, de Calais k Paris les Anglais payent 77 fr. 25 la tonne alors que les Fran- 
gais payent 101 fr. 25. Les graines du Havre k Paris soit 227 kilom. payent 
10 fr. la tonne par wagon complet, alors que pour une distance sensiblement 
egale duMans k Paris 210 kilom. la m^me Compagnie reclame l^fr. D'ou 
un b^n^fice de 6 fr. au moyen desquels les marchandises etrangeres venues 
du Havre r6cup6rent une partie des taxes de douane. 
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(systeme Solacroup) et, par suite, leurs tarifs inegaux et in- 
jusles pressurent indumenl certaines localites ou geores de 
trafic en en favorisanl injuslemenl d'autres. En outre ces tarifs 
different, au detriment des fabricants francais, en prenant 
moins cher pour le transport des produits etrangers que pour 
celui des produits natio7iaux. » 

« Ces abus datent de longtemps et Ton a essaye d y renie- 
dier, il y a quetque temps, en appelant Inattention des Com- 
pagnies sur la necessite de reviser et de remanier leurs tarifs. 
Mais les changements operes ont ete, paratt-il, inegaux, et 
jusqu a un certain point, abusifs. 

« Pour certains tarifs abaisses, d'aulres ont ete sureleves. 
L^ ou existe la concurrence des transports par eau , il y a eu 
reduction, mais ce, au detriment des contrees ou cette con- 
currence n'existe pas; et, bien que la classification de ces tarifs 
ait ete beaucoup simplifiee, elle reste encore, en des cas nom- 
breux, arbitraire et injuste, » 

VJEconomist apprecie ensuite les moyens de defense em- 
ployes par les amis des Gompagnies lors de la discussion qui 
eut lieu k la Chambre en fevrier-mars 1886 sur Thomologa- 
tion des tarifs P.-L.-M. et continue ainsi : 

« Tels ont ete les arguments produits en faveur des Gompa- 
gnies francaises, et ils sont, comme on peut en juger, aussi 
habiles que ceux mis en avant chez nous pour la defense des 
tarifs differentiels. Mais comme il fallait s'y attendre, ils n'ont 
pu reussir k convaincre la Ghambre. » 

« En ce qui concerne les tarifs de penetration : accorder 
aux fabricants etrangers, pour le transport de leurs matieres 
premieres, des tarifs superieursa ceux imposes aux fabricants 
natiooaux. c'est donner aux premiers sur les seconds, un 
avantage tel , qii'il peut etre d'un poids decisif dans la lutte 
pour la fourniture des marches neutres. Si, dans une ville 
frangaise, deux fabricants supportaient des tarifs y Vun ileve 
et V autre inferieur, pour le transport des matieres pi^emidres 
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qii'ils emploienty ^injustice serait flagrante et personne ne la 
conteslerait. Or cette mjustice n'est certainement pas moindre 
alors que Vavantage est pratiqu^ par une Compagnie de che- 
mins de fer frangais a I'egard d'un fabricant Suisse de Bdle 
au dhavantage d'un fabricant frangais, 

<( 11 en est egalement de meme lorsqu'un importateur de 
marchandises elraogeres se trouve favorise vis-a-vis d'un ppo- 
ducieur national. Quelle raison existe-t-il des lors, de sou- 
tenir que tandis que nos Compagnies ne doivent pas accor- 
der de preference a un negocianl de Liverpool sur un autre, 
il est logique d'en accorder une a un negociant de New-York 
sur son concurrent de Liverpool? s'il est mauvais de favoriser 
un negociant de chez vous, comment peut-il etre juste d'en 
favoriser un de Tetranger? 

« Ce n'est pas une reponse de pretendre que les tarifs de 
reciprocity procurent des avantages compensateurs : tout ce 
qu'ils font c'est de favoriser un genre de fabrication nationale 
au detriment d'un autre. Gr^ice aux tarifs de penetration 
invoques par M. Faure, les industriels du Pas-de-Calais sont 
leses au benefice de ceux de Paris. Et personne ne saurait 
evidemment admettre que les Compagnies dechemins de fer 
puissent avoir le pouvoir de grever une branche d'industrie 
au benefice d'une autre. 

« L'fitat (francais) dans sa folic a eiabli en faveur de la 
production nationale Aq^ Aro\{% protecteurs, Et les chemins de 
fer qui sont subventionn^s par VEtat, combattent et renversent 
meme cette politique en concedant au manufacturier etranger 
des avantages denies aux industriels nationaux. Ainsi TEtat 
et la Compagnie des chemins de fer travaillent a contre- 
temps, aussi n'est-il pas etonnant que le ministredesTravaux 
publics ait ete contraint de declarer qu'il n'est pas admissi- 
ble de laisser les tarifs des chemins de fer agir a contrecarrer 
I'effet des droits de donane etablis par le Parlement. Le sys- 
teme des tarifs speciaux en faveur des produits etrangers, 



\ ^A<\ 



\'-<A 



— 170 — 

reste ainsi condamne par le Gouvernemenl et devra sans au- 
cun doute etre supprime. » 

L'appreciation est intercssante a relenir : La nation qui en 
grande partie profile des larifs de penetration e§t la premiere 
a qualifier de folie cette contradiction economique. 

Comment pourra-t-on remedier a cet etat de choses : La 
question s'est posee en 1891 et M. Yves Guyot, alors ministre 
des Travaux publics, y a repondu en disant que TEtat a re- 
nonce k son droit de tarification en faisant des concessions, 
el quelque douteuse que puisse etre cette theorie de Tabdi- 
calion de la souverainete il est incontestable qu'elle Irouve- 
rait k la Chambre d'ardents protecteurs. 

Le seul moyen de sorlir de la est d'user du droit de rachat. 

Nous pouvons done preciser maintenant les raisons qui 
militent selon nous en faveur du rachat et nous devons en 
meme temps nous defendre de cette accusation de socialisme 
dont on abuse un peu trop a Tegard des partisans de cetle 
mesure radicale. 

Nous proposons le rachat non pas parce que nous avons en 
haine la propriete individuelle ou les grandes societes finan- 
cieres. Nous ne faisons pas la un proces de tendance mais 
nous pretendons que les Compagnies de chemins de fer con- 
cessionnaires ou delegalaires d'une partie de la puissance pu- 
blique et d'une partie desinterets des Francais — puisque des 
I'origine on a dit que les chemins de fer etaient concedes et 
devaient etre exploites dans Tinteret de tons — n'ont jamais 
rempli leur role et ne veulent pas le remplir; que par cqnse- 
quent TElat est en droit de reprendre pour les administrer 
lui-meme ou pour les confier a d'autres, les interets consi- 
derables dont la gestion avail ete accordee aux grandes Com- 
pagnies. 

Comment sera possible cette operation du rachat? T^tat 
pourra-t-il administrer et exploiter lui-meme le reseau 
rachete? 
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On nous oppose deux sortesd'objectionsqui peuventse resu- 
mer ainsi : « 1^. 

D'abord Vfitat n'a pas les qualiles voulues pour organiser ^ ^^^*^^ 
les mille details d'unc exploitation de chemins de fer et 
ne saurait utilement administrer les lignes ni au point de 
vue des interets du Tresor ni au point de vue des interets des 
commercants et voyageurs. 

C*est I'argument un pen vieilli de Tecole classique ou libe- 
rate, mais comme il est dementi par inexperience des nations 
voisines et par notre experience du reseau rachete en 1879, 
on en a ajoute un second lire des difficultes financieres de 
I'operation. 

1° Et d'abord pourqiioi i'^tat francais n'administrerait-il pas 
les chemins de fer comme il le fait des postes et telegraphes? 
Pourquoi les qualites dordre, d'exactitude et d'honnetete 
qui caracterisent nos employes des posies ne pourraient- 
elles pas appartenir aux agents des chemins de fer de Tfitat? 
M. Leroy-Beaulieu ne peut se refuser k reodre hommage k 
notre organisation des postes et telegraphes, mais il ajoute 
que tandis que le service des postes est un service simple, ele- 
mentaire, dont les tarifs sont peu nombreux, le service des 
transports offre une grande complication a la fois pour les 
recettes et les depenses, que les tarifs de chemins de fei* sont 
d'line application difficile, qu'ils varient avec les marchan- 
dises et les distances et que dans leur application Ton doit 
tenir compte de la concurrence de la navigation inlerieure et 
du cabotage. Mais M. Leroy-Beaulieu simplifie un peu trop 
le service des postes et il omet de considerer que non seule- 
ment ce service comprend le transport des d6p6ches, mais 
encore les recouvrements d'argent, les chargements d'objets 
precieux, les placements a la caisse d'epargne, le transport 
des petils colis, toutes operations inflniment plus delicates 
que le trafic de gros colis qui ne s'egarent pas facilement ou 
que I'application de tarifs arretes d'avance par des ingenieurs 
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ou des com merman Is competents qui ont classifie les mar- 
chandises et qui ont.tenu compte des circonstances de lieux 
chores a M. Leroy-Beaulieu. Ensuite pourquoi les agents a la 
solde des Compagnies seraient-ils plus devoues que ceux de 
r^tat : tt L'experience a prouve, dit M. Courcelle-Seaeuil, 
que lous les abus imputes a juste titre aux admioislrations 
iudustrielles dirigees par un gouvernement se developpaienl 
naturellemenl sous TadmiDistratiou des grandes Compagnies 
ei que tous les problemes pratiques etaient les ni^mes, soit 
qu'il s'agit de la construction ou de Texploitation des che- 
mins de fer par Tfitat, soit qu'il s'agit de leur construction 
et de leur exploitation par les grandes Compagnies. Dans 
Tun et Tautre cas, en effet, le mandat se trouve impose par 
la nature des choses et la grandeur meme des entreprises. 
11 n'y a done point de raison economiqne de donner la pre- 
ference a Tun ou a I'autre mode d'execution. » 

On ajoute que Texploitation par T^tat aura une tendance 
a etre une exploitation sans benefices, car les services de TElat 
sont presque toujours gratuils. Et on cite a Tappui de cette 
objection Texemple de Tadministration des postes el telegra- 
phes qui est apparemment prospere, si Ton ne considere que 
les recettes brules, mais qui, tout compte fait, aurait peine a 
balancer ses depenses. Ainsi les previsions du budget de 189S 
pour les postes et telegrapheset telephones sont les suivantes : 

J.J, \ Postes et telegraphes .. . 164.394.908 fr. ) ^^^ ac^n lor, ji 
Depenses: < ^,,. , ^ ^c^^n^c^nc^ i 176.827.187 fr. 

^ / Telephones 12.432.272 — ) 

/ Postes 170.189.379 — j 

Recettes : ) Telegraphes 37.375.300 — 216.333.029 f r. 

( Telephones 8.768.350 — ) 

Ce qui f erait le superbe benefice de 39.505.842 f r. 

Mais on omet de mettre en ligne de compte I'amortis- 
sement des capitaux engages pour la construction des ho- 
tels des postes, la pose des lignes telegraphiques. On oublie 
aussi les sommes considerables que le service de la dette 



— 173 — 

viagere assure chaque annee aux employes retraites ou 
a leurs veuves et orphelins et qui n'est pas inferieure a 6 
millions. Enfin on ne considere pas dans ce compte Tavan- 
tage que les Compagnies des chemins de fer procurent k Tad- 
ministration des postes en transportant gratuitement les de- 
peches, avantage qui diminue les recettes des Compagnies et 
qui grossit le compte de la garantie d'interet. En resume, il 
pourrait bien se faire que les postes et telegraphes ne rappor- 
tent absoliiment rien a I'j^tat W, 

Nous ne contestons pas que le monopole des postes soit im- 
productif pour Tj^tat, maisdoit-on en conclure que tout autre 
monopole serait de meme. 

Le monopole du tabac par exemple est tres productif, et 
peut-etre rapporterait-il plus encore si I'fitat surveillait et soi- 
gnaitdavantage la fabrication des manufactures nationales (2). 

(1) Cf. Leroy-Beaulied, Etat moderne et sesfoncUons, p. 163. 

(2) Void les chiffres du budget de 1896 concernant les monopoles du ta- 
bac, des poudres et salp^tres, et des allumettes. 

Tabacs 376.301.800 fr. 



Recettes 



D^penaes 



Poudres 

Allumettes 

Achats de tabacs et allu- 
mettes 

Personnel et employes . . 

Pensions de retraites . . . 

Mesures et institutions 
destinees & ameliorerla 
situation des pr^posds 
et ouvriers de I'^tat. . 

Entretien du materiel . . 

Entretien des bsltiments. 

Constructions nouvelles. 

D^penses diverses et 
achats 



10.978.200 — 
28.981.100 — 

1.865.000 — 

20.227.650 — 

1.211.400 — 



416.261.100 fr. 



59.057140 fr. 



536.000 — 

5.078.100 — 

563.000 — 

104.000 — 

49.172.000 — 



B^n^fice net pour le Tr6sor 357.203.950 fr. 

Ce superbe b^n^fice a seduit M. Leroy-Beaulieu qui en cette esp^ce ou- 
blie son inimitie centre les institutions d'Btat et dit mime qu'il consid^rerait 
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Le monopole de Talcool lei que le coDcoitM. Alglave, pro- 
fesseur de science finaociere h la Faculte de droit de Paris, 
pourrait dtre organise de telle facon qu'il rapporterait un be- 
notice net et annuel de plus d'un milliard, c'est-^-dire qu'il 
ferait face k lui seul k plus d'un quart des depenses publi- 
ques (0. 

Lo monopole sera fiscal ou d'utilite publique, il ne sera 
gratuit qu'autant qu'on le voudra bien, et quel mal y auraii- 
ile ncore que Texploitation des lignes rachetees ne produisit 
aucun benefice. Les lignes seraient alors veritablement 
exploit^es dans Tinleret de tous et I'avantage serait pour la 
nation qui profiterait tout entiere des diminutions de tarifs 
et des commodites introduites dans le service des transports. 

2* II y a tout lieu de craindre, objecte-t-on easuite, que les 
partis qui d^tiennent momentan^ment le pouvoir ne se servent 
de Texploitation des chemins de fer comnie de moyen de pres- 
sion electorale : avantageant les contrees qui soot favorables a 
leur politique, remplacant les employes mal pensants, et 
multipliant les trains selon le desir de leurs electeurs. On 
ajoute ensuite qu'en raison de Tinstabilite gouvernementale 
qui est le caractere de notre politique Tadrainistration des 
chemins de fer n'aura pas Tunite de direction desirable. 

Ce reproche qui repose evidemment sur un grand fond de 
vcrite est en tous cassingulierement exagere. Les chemins de 
fer rachetes pouvant 6tre soustraits k tous les inconvenients 
des changemeots de ministere si Ton a soin de Torganiser 

comme une folie ei on vonlait eupprimer en France Texercice de ce mono- 
pole si productif . Cf . Trait4 de la science des finances, 5® Edition , tome I, 
p. 704, et M. Cauw^s, Coura d'&onomie poUtique, 3® Edition, tome I, n°^ HI 
et 112, et les notes. 

(1) M. Alglave, Le monopole facultaUfde Valcool, Paris, 1886 ; ^ son cours 
1893-94 et en divers articles reproduits par le journal le Temps k la fin de 
Fannie 1895. M. Cauwes, Cours d*J^onomie politique, 3* Edition, tome IV, 
n« 1283. Voir aussi Topinion oontraire en M. Leroy-Beaulieu, Traite de la 
science des finances, 6* Edition, tome I, p. 684. 




— 175 — 

comme on Ta fait pour le reseau du Sud-Ouest; rachete en 
1876 toules precautions furent alors prises pour 6viter las 
ineonvenienis resultant de I'ingerence directe de I'j^tat dans 
tous les details de Texploitation. Un directeur fut place a la 
tete du nouveau reseau et on le fit dependre non pas d'un 
ministere quelconque, mais d'un conseil d'administration 
analogue k celui des Compagnies privies. 

3° On craiot encore que I'fitat exploitant tous les reseaux 
rachetes n'affaiblisse son credit par les emissions de titres 
necessaires aux achats de materiel, pose de voies nouvelles et 
agrandissement des gares. Mais M. Leroy-Beaulieu, qui est 
Tauteur de cette objection, exagfere un peu trop le peril. La 
situation apres le rachat ne serait pas differenle de celle 
d'aujourd'hui, car depuis les conventions de 1883 les Compa- 
gnies empruntent avec le credit de Tfitat et le taux des obli- 
gations de chemins de fer ne differe pas, tout calcul de 
remboursement dument fait, du taux de la rente. Ce qui en 
1880-81-82 avail bouleverse la Bourse c'etait la facon dont on 
se servail de Tamortissable cree par M. Leon Say : on jelait 
directement les titres sur le marche et il y avail alors a cer- 
tains jours des ofTres de beaucoup superieures aux demandes 
d'achat, ce qui necessairement produisait la baisse sur le mar- 
che. Mais on pourrait eviter ces ineonvenienis en offrant et en 
vendant les titres emis par Tintermediaire des percepteurs 
tout comme les Compagnies placent actuellement leurs obli- 
gations par I'intermediaire des chefs de gares et les cours ne 
souffriraient en rien de ce procede. 

On ne saurait enfin mieux refuter les objections formulees 
contre Fexploitation directe qu'en indiquant lesresultats cons- 
tates sur le reseau rachete en 1879. 

Les partisans des grandes Compagnies ont declare depuis 
longtemps que I'experience du reseau d'Etat etait nefaste et 
pour ce faire, iis ont tire un argument de la comparaison du 
coefficient d'exploitation du reseau d'Etat qui a atteint, dit 
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M. LeoD Say, 89,5 0/0 et du coefficient d'exploitation des 
graodes Compagnies qui varie entre 49,2 et52,3 0/0. 

A\anl d'examiner la valeur de cetle comparaison , etudions 
quels out ete les resultats de Texploitation parTEtat des lignes 
rachelees : sur celte question nous possedons les remap- 

w 

quables rapports sur ie budget des chemins de fer de FEtat 
rediges en 1891 par M. Pelletan et en 1894 par M. Guille- 
met. 

Malgre le pen de trafic des lignes de Charente et Vendee, 
Tadministration du reseau d'etat baissa graduellement les 
tarifs des voyageurs de 40 0/0, et c'est gr4ce a celte heii- 
reuse et intelligente initiative que les autres Compagnies en- 
trainees par Texemple, sont peu a peu arrivees aux tarifs 
actuels. De fr. 0471 Ie prix a ete abaisse sur Tfitat, a 0,0337 
par voyageur et par kilometre, il est actuellement de 20,62 
0/0, plus bas que sur le Paris-Lyon-Mediterranee, et moins 
eleve que sur tons les autres reseaux. Pour les marchandises, 
le prix de transport d'une tonne est tombe de7 centimes 1/4 en 
1879 k 5 centimes H en 1894. En 1886, cette taxe etaitinfe- 
rieure k celle de toutes les Compagnies, mais depuis cette 
epoque, TEst, leNordet le Paris-Lyon-Mediterranee accusent 
dans leurs statistiques des prix moyens inferieurs a ceux du 
reseau d'etat. 11 ne faut d'ailleurs pas s'etonner de cet abais- 
sement du prix moyen sur les trois reseaux ci-dessus, qui font 
nalurellement entrer en ligne de compte les nombreux trans- 
ports de houille qui sont faits h un tarif reduit. 

La baisse des tarifs a eu sur le reseau d'Etat des resultats 
appreciables. En 1890 dejk M. Pelletan signalait Taccroisse- 
ment suivant du nombre des voyageurs de 1879 a 1886 sur 
les sept reseaux franfais : 

Nord 6 0/0 

Quest 22 0/0 

Quest (banlieue) 26 0/0 

Orleans 20 0/0 
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Paris-Lyon-Mediterrauee 17 0/0 

Midi . 19 0/0 

fitat 56 0/0 

Celte proportion remarquable de raccroissement du nom- 
bre des voyageurs sur le reseau d'j^tat a ete atteiote a peu 
de chose pres par tous les reseaux depuis 1892, parce que les 
Compagnies ont baiss^ leurs prix de transport. 

La reduction du tarif des marchandises a donne des resul- 
tats identiques. 

De 1879 a 1888 le trafic a augmente sur le reseau d'etat 
de 111 0/0 alors que les autres Compagnies qui avaient 
maintenu leurs tarifs anterieurs restaient stationnaires ou 
n'augmenlaient guere que de 1 1/2 a 6 0/0. 

Depuis 1889 jusqu'en 1893 le trafic des marchandises 
augmente sur tous les reseaux dans la proportion suivante : 
]^tat 17 0/0, Est 7 0/0, Midi 14 0/0, Nord 8 0/0, Quest 7 0/0, 
Paris- Lyon-Mediterranee 4 1/4 0/0, Orleans 2 0/0. 

De ces chiffres on est autorise a conclure que Tameliora- 
tion des prix de transport a augmente le trafic sur le reseau 
de rfitat pendant la periode de crise commerciale de 1883 a 
1889 et Ton pent dire avec M. Guillemet qu'il est regrettable 
que le reseau d'Etatne se fut pas etendu sur toute lalFrance 
car la crise eut ete rapidement conjuree, chaque tonne de 
marchandise qui voyage en moins representant une somme 
de travail et de richesse perdue. 

Si la diminution des tarifs sur le reseau d'etat avait donne 
comme resultat des recettes moindres on pourrait dire que la 
population et le commerce des regions de Vendee et Cha- 
rentes avaient ete favorises au detriment de la masse des 
contribuables mais les recettes ont progresse comme le trafic, 
suivant un rapport naturellement moindre. En 1880 le pro- 
duit net moyen etait de 1.746 fr. par kilom., en 1892 il attei- 
gnait 3.598 fr. Pendant cette duree loutes les Compagnies ont 
vu leurs pfoduits nets diminuer. 

F. 12 
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Le Nord a diminue de 34 0/0. En iSSO. le produit net par 
kilometre elait de 38.408 francs, en 1886, il n'etait plus que 
de 24.963, et en 1893, se relevant un peu, il atteignait 
23.498 francs. 

L Est a diminue de 45 0/0, FOuest de 29 0/0, 1 Orleans de 
29 0/0, le Midi de 40 0/0, le Paris* Lyon-Mediterranee de 
33 0/0. 

Si maintenant Ton examine les coefficients d'exploitation 
desqnels M. Leon Say tire ses arguments contraires au systeme 
da r^tat, on fait les conslatations suivantes : 

Coefficients d'exploitation : 

en 1880 m 1883 

6tat 82,6 75,S 

Nord 48,2 51,4 

Est 56,5 65,2 

Orleans 47,6 53,3 

P.-L,-M 46,5 87,3 

Tandis que le coefficient d'exploitation a diminue dans le 
reseau de Tl^tat il a augmente dans tons les reseaux des 
Gompagnies privees, mais on ne saurait tirer una conclusion 
pertinente du rapprochement de ces cbiffres, car pour faire 
une comparaison il faut que les deux choses que Ton com- 
pare soient dans les mSmes conditions de vitalite, autrement 
dit dans Tespece qui nous occupe, il faudrait que les tarifg 
moyens de TEtat soient les mSmes que ceux de toutes les 
autres Gompagnies et que les regions traversees procurent le 
memo trafic, M. Guillemet dans son rapport sur le budget 
des chemins da fer de T^tat a fait des calculs entierement 
minutieux qui lui ont permis de placer sur le meme plan 
de comparaison les Gompagnies privees etTEiatetilest arrive 
aux deductions suivantes qui seraietit theoriquement vraies 
si le trafic se partageait d*une fafon exacteraeut proportion- 
nelle aux longueurs de lignes exploitees et si les tarifs 
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moyens etaient le6 mdmes partout, Les Gompagnieg serai^nt 
aiosi placeeB dans Tordre suivaot ; 

Nord r coefficient theorique 50 0/0 

Est — — 60 — 

Quest -^ -^ 59 -- 

Orleans -^ — ...... S6 -^ 

P.-L.^M. — — 61 — 

Midi ~ — 63 ■- 

fitat — — 85 — 

C'est selon nous la seule fafon exacte de faire une compa- 
paison entre le re^eau d'fitat et les autres reseaux, et M. Leon 
Say qui no prend que les resultats brutaiix des statigtiques 
arrive a de.fausses conclusions. 

D'apres les calculs de M. Guillernet, le Nord seul aurail 
I'avantage sur le reseau d'fitat, la raison de cetle superiorile 
viept de ce que le reseau du Nord se trouvant place au milieu 
deg bassins bouillers, beneficie d'une difference tres jconside- 
rable sur le prix du combustible. 

M. Guillernet compare ensuite les depenses d'exploitation 
du reseau d'etat et celles des Compagnies priyees, et il arrive 
a cette conclusion qu'en appliquant aux lignes du reseau 
d'fitat les coefficients des depenses kilometriques moyens des 
lignes de meme importance exploitees par les Compagnies, on 
tpouve une augmentation de 1.322.000 fr, pour 1891, soit 
4,4 0/0 etde 424.000 soit 1,40/0 pourl892. De telle sorte, que 
quoique les lignes du reseau de T^tat aient ete en partie plus 
mal consiruites que celles des autres reseaux et qu'il y ait ete 
fait depuis dix ans des depenses de parachevement beaucoup 
plus ileveeg que sur ceux-ciles depenses d'exploitation sont, 
toutes cboses agales notablement moindres que sur ces der^ 
nieres* 

L'examen du rapport Guillernet suffit a refuter la plupart 
des objections que Ton propose contre Texploitalion directe : 
rexperienca est desormais complete en France ; V^tat y pent 
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tout aussi bien qiren Allemagoe admioistrer un reseaii de 
chemins de fer el concilier les interels des commercants et 
ceux du Tresor. Mais I'on serail tout en droit d^esperer des 
resultats plus brillaats encore si le reseau d'etat avail une 
plus grande eteodue et si les depenses generates se reparlis- 
saiont sur un plus grand nombre de lignes. 
^ ; ' Le second ordre d'objeclion que font valoir les ennemis du 

I • rachal est tire de la difficulle financiere de Toperalion. 

• ; A vrai dire les charges financieres du rachal seraient au- 
jourd'hui plus lourdes qu'elles ne I'eussent ele avant 1883. 
Nous avons examine quels etaienl les projels presentes en 
1880 et 188i, el nous n'y revenons que pour repondre a un 
argument que M. Raynal formulail* dans la discussion de 
i886 : si TElal avail opere le rachal, la diminution de trafic 
produile par la crise ipartirde 1883, aurait inflige une perle 
considerable k T^tat qui n'aurail pas trouve dans les pro- 
duits de Fexploilalion une somme suffisante pour payer ses 
annuites aux Compagnies. 

Mais d'abord, il est facile de constater(*) qu'aucune des 
annees poslerieures k 1892 n'a donne un produil net, infe- 
rieur a celui de la plus forle recelte de la periode seplennale 
anterieure k 1876 ou 1878 sur laquelle aurait ele calculee 
Tannuite de rachal. 

D'autre pari, nous avons vu precedemmenl que pendant la 
crise commerciale de 1883 a 1889, qui a diminue les recettes 
des Compagnies, le reseau d'filal n'a cesse d'augmenter son 
trafic, grace aux heureuses modifications qu'il avail introduites 
dans ses larifs (2), el que Ton pent conclure de la que si le reseau 
de TElat s'elail elendu a toute la France et y avail generalise 
ses reductions dans les prix. de Iransporl, les produils des 
lignes de chemins de fer n'auraienl pas cesses d'accroilre et 



(1) Cf. Cauw^s, Cours d'ikoruyraie poliUque, t. IV, p. 168. 

(2) Cf . Rapport Guillemet, Journal officiel , 1894, annexe 916. 
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rfitat y aiirait trou\e non seulement les sommes suffisantes k 
payer rindemnite de rachat, mais encore des exeedents dont 
le budget aurait beneficie. 

Les conventions de 1883 ont rendu plus onereux Texercice 
dii droit de rachat, les Compagnies ont ete liberees de leur 
dette de garantie et par suite de Textension des reseaux, la 
valeur du materiel roulant a ete majoree de 30 0/0, et ap- 
proche aujourd'hui un milliard. Mais cette somme d'un mil- 
liard se compenserait avec la dette de garantie des Compagnies 
qui approche de 900 millions et le surplus pourrait etre regie 
par annuites. 

Un second obstacle plus serieux, celui-li resulte des clauses 
de 1883, mellant a la charge de I'Etat le remboursement des 
frais de premier etablissement des lignes construites, moins 
de 15 annees avant le rachat, et d'une grande partie (1/2 envi- 
ron) des travaux complementaires. L*obstacle serait peut-etre 
insurmon table k cause de Tetat de nos finances si cette dette 
qui, en 1892 etait de 540 millions(0 devait etre remboursee en 
capital, mais si Ton admet — et Texameii des travaux prepara- 
loires justifie cette opinion — , que le remboursement pent 
avoir lieu en annuites Tobjection disparatt puisque nos bud- 
gets*sont deja greves de ce chef d'annuites, qui, pour les con- 
ventions de 1875 k 1883 sont de 8 millions. « Depuis 1883, 
la part des depenses effectuees afferentes a TEtat a ete de 
540 millions en capital d'ou des annuites nouvelles de 
22,300.000 fr. Ces annuites seraient-elles plus fortes a la 
suite du rachat? 

« Theoriquement oui puisque le capital d'etablissement 
comprend les subventions des Compagnies, soit 330 millions 
pour les 6 grandes Compagnies dont TEtat devrait les an- 
nuites; mais en fait, ce ^surplus d'annuites ne se realiserait 
que pour les Compagnies n'etant pas debitrices du chef de la 



(1) M. Pelletan, Journal officiel, 1890, Chamhres annexes, p. 190. 
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garantie d'interfit puisque pour les autres I'^tat dst deja sous 
le regime actuel oblige de payer toutes les insuffisances cal^ 
culees d'apres le compte total d'etablissetnetit et d'exploita^ 
tion. Le rachat limite aux Compagnies debitrices dd la ga- 
rantie d'int^r^t n'ajouterait done rien aut charges de nos 
finances!*). » 

Enfin la derni^re objection est tiree de cette clause exorbi^ 

tante des conventions de 1883 en vertu de laqnelle les Com* 

u^^ >v-U^J va. pagoies rachetees ont droits one annuite qui correspond au 

; . .^^ , .t produit net des lignes auquel vient s'ajouter les insuffisances 

J N ^'^ annuellement couvertes, s'il y a lieu, par la garantie d'inter^l 

\ ^ ^» et les charges des emprunts : de telle sorte qu'en suppo^ant 

que les lignes rachetees procurent a I'^tat les memes bdne^ 

flees qu'ant^rieurement elles procuraiedt aux concession^ 

naires, ces benefices insuffisants pour payer Tannuit^ devront 

6tre parfaits au moyen de sommes puisAes au Tresor de 

V , rfitat. 

Mais cette somme complementaire est actuellement versee 
aux Compagnies, et elle augmente chaque annee par suite de 
la mauvaise gestion des lignes : le rachat n'empirera done pas 
sur ce point les charges du Tresor et il y a mfeme lieu de 
supooser, en presence des r^sultats du reseau d'lfitat, que les 
lignes rachetees verront leur trafic augmenter et que Tan- 
nuile complementaire des insuffisances de produits ira plutdl 
en diminuant. 

Malgre tout, les conventions de 1883 ont paralyse les 
efforts des partisans du rachat. Un grand nombre se sont 
converti k la cause des Compagnies, d'autres ne font plus 
partie du parlement, et depuis le nouveau regime aucua 
projet tendant au rachat total de concession n'a ele depose. 
On semblerait se contenter actuellement d'un rachat parliel 
qui permetlrait de donner plus d'etendue au reseau d'fitat 

(1) M. CAuwfeg, Coufs d'ilconomie politique, t. IV, p. 171. 
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et de faire une experience sirieuse et conclu&nte qui rendrait 
matiifeste lea avantages d'uae exploitation dans TinterSt de 

tou6» 

Le 27 avril 1891^ MM. Le Senne, Laisant et Francis Laur 
d^pos^reot sur le bureau de la Ghambre une proposition de 
lot portant rachatdu reseau de TOuest, et constitution d'un 
grand riseau Ouest-fitat. Ulterieurement , et cette fois sous 
forme d'amendement a la proposition de M. Caniilie Pelietan 
sur la reprise des concessions des canaux du Midi, les monies 
deputes deposerent a la seance du 4 juillet 1892 un dispo- 
sitif comportant le rachat de la Compagnie des chemins de 
ferdu Midij et Torganisation de ses lignes en r6seau d'etat 
dans la forme d^k indiquee pour la constitution du reseau 
Oue«t-fitat. 

R^cemment, MM. Guillemet et Pelietan, etplusieurs autres 
i*6uni9saient ces deux propositions et k la seance du l6 no^ 
vembre 1898 ont demande le rachat des concessions de 
rOuest et du Midi, et la constitution d'un grand r6seau Ou^st 
et Sud-£!tat. 

Les auteurs de la proposition rappelant les r^sultats super- 
bes constates par M. Guillemet dans TadministratiOtt du re- 
seau d'etat regrettent que ce reseau soitactuellementtropTres- 
treint et que le;5 avantages de Texploitation par T^tat y soient 
insufflsants : « Compose de lignes secondaires presque toutes 
sous la dependance des deux reseaux qui le continent, TOuest 
et rOrl^ans, manquant de lignes^ grand trafic avec abou- 
tissants importants, celle de Paris k Bordeaux ne pouvant 
compter comme telle, car en vertu du fameux itineraire l^gal, 
osuvre fatale des conventions de 1883, les Compagnies pre- 
cit^es lui enlevent 50 0/0 au moins des marchandises ou des 
voyageurs que cette ligne pourrait et devrait lui procurer. Ce 
reseau defeat, avons-nous dit, n'a pu et ne pent que donner 
une id^e des plus limitees des avantages quMl aurait pu valoir 
aux regions qu'il dessert ainsi qu'au Tresor s'll avail 6\^ 
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constiiue daas des conditions differenles Lorsque Texpe- 

rience sera faile sur une etendue suffisanle cette fois, d'un 
mode d'e^ploitation qui a produit avec le reseau de I'Etat ies 
heureux resullats sigoales au rapport de M, Guillemet, le 
parlement n'hesitera pas a reclamer le rachat general des 
lignes constituant Ies grands reseaux el leur mise en exploi- 
tation desormais sur telle base que Inexperience faite aura 
permis d'adopter com me la meilleure, c'est-a-dire comme la 
plus favorable au developpement national de la fortune pn- 
blique. » 

Les auteurs du projet examinent Ies avantages que pro- 
cureraient aux commer9ants la reunion des trois reseaux : 
Desormais les communicatioos seraient directes entre la Nor- 
mandie el la Bretagne d'une part, et la region du Bordelais et 
des Pyrenees d'auire part, et les voyageurs ni les marchan- 
discs ne seraient plus retardes par les transbordements d'un 
reseau k Tautre, ni par les complications resultant de Tap- 
plication de larifs divers. 

En outre de cet avanlage qui represeoterait 8 a 10 0/0 au 
moins d'accroissement de Irafic, les auteurs du projet font 
valoir que les ameliorations resultant pour les affaires du 
reseau d'etat des diminutions de tarif se generaliseront a 
toute la region rachetee, et qu'independamment des avantages 
que celte reforme procurera aux habitants de la region , le 
Tresor trouvera dans les produits de ses ligues une majora- 
lion semblat^le a celle que Ton a conslatee sur le reseau de 
Charente et Vendee. 

Les auteurs du projet esperent ainsi que ces accroissemenls 
de recetles resultant de la bonne administration du reseau 
d'j^tal permettront aux chemins de fer rachetes d'equilibrer 
facilement leur budget et memo de verser au Tresor dans un 
avenir prochain des excedents de plus en plus considerables. 

Le projet nalurellemenl a rencontre des sa naissance de 
vives oppositions. Le journal de M. LerGy-Beaiilieu ne pouvait 
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manquer cette belle occasion de lutter encore pour le triom- 
phe desprincipes, h'Economiste frangais da 15 decennbre 1895 
nous predit en effet que les coefficients d'exploitation des re- 
seaux actuellement entre les mains de TOuest et du Midi ne 
tarderonl pas a s'elever des que ces reseaux seront exploites 
par rElat. « En effet cette elevation a necessairement lieu des 
que Texploitation d'un reseau n'a pas un caractere purement 
industriel. Or Texploitation par TEtat echappe forcement h, ce 
caractere. Car des que I'Etat aura dans les nnains le reseau 
actuel des Compagnies de I'Ouest et du Midi, surles instances 
des representants des regions traversees et sous Tinfluence de 
certaines raisons electorales, il sera oblige de donner a ce 
reseau une exploitation de luxe, de creer des lignes nouvelles, 
de faire des ameliorations, que les Compagnies actuelles uni- 
quement preoccupees du profit insdustriel n'accorderaient 
certainement pas. » Ce sont 1^ les arguments un peu vieillis 
de Tecole classique et nous ne nous etonnons pas de les voir 
figurer en la circonstance. Mais ce qui nous etonne davan- 
tage c'est Teloge que quelques lignes plus haul Tauteur, d'ail- 
leurs inconnu de Tarticleque nouscitons, faitde Texploitation 
actuelle du reseau d'Etat. 

« Dans les quinze dernieres annees, le coefficient d'exploi- 
tation diminuaitsur le reseau d'Etat, tandisqu'il augmentait 
sur les reseaux des grandes Compagnies... D'ailleurs il faut 
fe reconnaitre, la gestion du reseau d'etat est conduite 
avec beaiicoup d*habilete par son administration superieure 
qui s'efforce d'exploiter economiquement et de ddvelopper ses 
recettes. Les representants des grandes Compagnies sont les 
premiers a rendre hommage au zele et h la distinction du 
personnel du reseau d'fitat. » 

L'aveu de Texcelience du systeme d'administration du re- 
seau d'Etat a une force d'autant plus grande qu'il emane de 
nos adversaires. Mais comment concilier cet eloge avec le 
pronostic fdcheux tire du rachat futur; pourquoi le reseau 
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d'lStat qui) aujourd'hui ) est administrd avec tele et ^cooomie 
perdra4-il toiites ces qualit^s dea que don deireloppemeni 
s'accrollra? 

Nous pensons au cootraire que Texpirience du reseau 
d'^ltat sera d'autant plus concluante qu*elle sera plud ^teodue, 
et les magnifiques r^suUats accuses par le rapport Quillemet 
seront plus beaux encore dks que des lignes k recettes oor- 
males et k d^bouch^s importants yiendront s*ajouter au r^- 
seau des Charentes et de la Vendue, el dfes quedes reductions 
de tarifs bien comprises auront donn^ plus d essor au com- 
merce et auront augmente le traBc des chemins de fer ra- 
chetes. 



APPENBICE 



Ij'Antfleterre et lea Gompagtiies de ohamins dd ier. 



Nous avons deji eii Toccasiori de dire qu'en Anglelerre 
rfitai etait reduit a soa ttiinimuffi d'attribulion* et que Tini- 
tiative individuelle d'y exer^ait librement, sans soulien oi 
appui. Les routed et le^ cauaux qui sillOQQeQt le pays sont 
i'oeuvre k peu prfes exclusive des societes flnancieres ou de 
riches particuliers qui trouvferent la remuneration de leurs 
capitaux dans les phages qu'ils etablirent» 

Conformement au principe, les chemins de fer furent 
abandonnes k la libre industries mais ce systems ne fut pas 
toujours avanlageux ni pour les exploitants ni pour le pu- 
blic. 

D ailleurs, au d^but de la construction des lignes anglaises 
le parlement n'avait pas tu au juste quel serait dans cette 
nouvelle Industrie les resuitats de la libre concurrence. On 
avait pense que la concurrence s'exercerait [nod pas etitre 
les lignes paralleles, mais entre les differents moyeOs de 
transport utilises sur la meme ligne* Les premiers bills de 
chemins de fer renfermaient, en effet, une clause obligeant 
le concessionnaire a laisser circuler sur ses voles les ma- 
chines et wagons des autres entrepreneurs de transport 
moyennant Un tarif determine. Mais les esp^rances fondees 
sur cette clause furetit rapidement decues, la libre circula- 
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tion de toutes voitures sur les ligaes fut rendue impossible 
par les inconvenients resultant forcemeat du defaut d'uaite 
dans la direction. 

Mais la concurrence s*exerca d'une autre fa9on, les societes 
financieres attirees par Tappet des benefices que realisaient 
les premieres lignes demanderent des concessions. 11 y eut 
alors en Angleterre ce que Ton a appele la manie des che- 
mins de fer; des contrees auxquelles suffisait une seule ligne 
en possedaient deux ou trois et la concurrence alia au dela 
de loutce que Ton peut imaginer : c*est ainsi que la compe- 
tition des Compagnies du London and Nord Western et du 
Great Northern fit tomber la taxe des voyageurs de premiere 
et de deuxieme classe entre Londres et Manchester (293 
kilom. de 7S et 50 fr. a 8,7S et 7,50. 

Mais ce partage des affaires entre plusieurs lignes et oet 
abaissement des prix de transport devait forcement amener 
la mine des concession naires. A partir de 1845 il y eut en effel 
un nombre considerable de faillites et le resultat fut neces- 
sairement que les Compagnies les moins prosperes furent ra- 
chetees par les Compagnies les plus riches et que ces dernieres 
se syndiquerent pour exploiter en commun ou aux m^mes 
conditions de tarif. De la libre concurrence on passa ainsi au 
monopole, de telle sorle que le regime de grande liberte qui 
au sens des economistes de Tecole liberate devait donner 
lant de satisfaction au public et aux commercants par suite 
de la libre concurrence, conduisit lout simplement k un 
monopole qui institua les tarifs qu'il lui plut sans aucun. 
controle de T^tat. 

La libre concurrence ne peut pas indefiniment produire 
ses effets en matiere d'exploitation de chemins de fer parce 
que le capital de premier etablissement est un capital perdu 
si la ligne ne fait pas d'affaires, un capital inutilisable Aussi 
apres les fusions qui avaient groupe entre les memes mains 
touies les lignes autrefois rivales, il n'y avait plus a craindre 
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que de nouvelles societes viennent risquer leurs capitaux et 
essayer de faire concurrence a des lignes que la fusion avail 
rendues riches el loules puissanles el qui probablemenl s'e- 
laient assure par des Iraites les Iransporls des elablissements 
metallurgiques el miniers. 

La concurrence ne peul avoir d'avantages que dans les in- 
duslries donl le capilal esl relransformable (*). Autrefois, en 
France, au temps des diligences, Irois ou quatre voitures 
concouraient de Paris a Lille, et les mauvaises affaires d'un 
entrepreneur n'erapechaient pas un autre de s'etablir : il y 
avail simplement a faire Tavance de quelques milliers de 
francs en chevaux et voitures, et apres quelques mois , si 
I'affaire ne marchait pas, le capilal pouvait etre relrans- 
porte de Paris k Nancy : la perte etait legere car les memes 
chevaux et les memes voitures pouvaient servir assez long- 
temps. 

\oilk pourquoi la concurrence anglaise impossible en ma- 
tiere d'exploilation de chemins de fer a parfaitement reussi 
dans les services d'omnibus qui sillonnent Londres. 

Independamment des inconvenients de la libre concur- 
rence anglaise qui a occasionne lant de failliles de chemins 
de fer, et apres les avantages passagers des reductions exa- 
gerees de larifs, que reste-l-il du sysleme anglais? L'avan- 
tage bien pen considerable de donner aux voyageurs qui 
veulenl aller d'un point k un autre le choix entre trois lignes 
de chemins de fer. Mais remarquons d'abord que ces Irois 
lignes ont pu couter 300 millions de frais de premier ela- 
blissement, alors qu'une seule ligne de 100 millions aurait 
suffit el par consequent les lignes syndiquees ou reunies en la 
meme sociele feronl enlrer dans le calcul de leur tarif de 
transports, Tinter^t et Tamorlissemenl des 300 millions. El 



(1) M. Alglave, a son cour8» 
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d'ailleura, lavaatage qui pouyait au debut r^gulter du ohoix: 
eotre trois iignes dont l*une pouyaii etre plus courte et plus 
rapide que Tautre, disparut bieo yite deyaat la clause que les 
GompaguieB riyales inseraieat dans leur contrat d euteate, 
clause en vertu de laquelle la ligne la plus courte dayrait 
rallentir la yitesse de ses traios, • 

En Angleterre on ayait pense que TJ^tat pouyait rester in- 
different au:i entreprises de chemios de fer comme il Tetait 
reste k toutes autres entreprises industrielles. Gependaat dans 
CCS dernieres anoees la politique anglaise est entree dans 
une nouyelle yoie, T^tat a augmente le nombre de ses attri- 
butions, certaines professions et industries sont reglemen- 
tees, et cette reglementation tend dej^ h prendre un de*< 
yeloppement analogue k celui qu'elle presente sup le conti- 
nent. 

Des le milieu du siecle le controle des chemins de fer etait 
deja exerc^ par le Board of trade ^ mais ses attributions 
6taient simplemeot des attributions de police, Le Board of 
trade donnait son avis sur les reglements relatifs auiL precau- 
tions sanitaires, au& transports des armes a feu et des sub- 
tances explosives, aux penalites encourues par les yoyageurs 
yoyageant sans billets, 

Mais le controle de Tl^tat sur les Compagnies de chemins 
de fer fut coosiderablement augmente par les lois de 187i, 
1873 et 1883. 

Actuellemcnt, le Board of trade doit an cas d'accideats 
faire toutes ses diligences pour rechercher a Taide de me^ 
decins et de Idgistes, si les Compagnies sont en faute et 
qu'elle est Telendue de leur responsabilite (art. 6, Regula- 
tion of railleyays act, de 1871). Le Board of trade exerce en- 
suite un contr6le sur la situation financiere des Compagnies, 
sur leurs recetles el depenses et sur la classification de leurs 
tarifs et au cas oil un differend s'eleve entre les commercanls 
et les Compagnies le Board of trade examine la contestation 



; 
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et depose, s1l y a lieu, clu parlement, ua rapport sur les 
modifications a iotroduire aux tarifs, Le parlement apres 
discussion transforme les cooclusioos du Board of trade en 
loi generate publique et les tarifs et taxes y mentionnes sonl 
apres la promulgation ceux que la Compagnie aura le droit 
d*appliquer W, 

Nous ne pouvons pas insister plus longuement sur le droit 
du Board of trade ni sur ceux d'une commission des chemins 
de fer creee en 1873, nous depasserio»s le cadre de notre 
etude. Nous en avons d'ailleurs dit assez pour pouvoir con- 
clure que le principe anglais de non intervention de Tfitat, 
a fait faillite depuis longtemps dej^, etque Ton ne pent plus 
dire que les chemins de fer y sont propriete privee hors du 
controle de Tfitat. 

Malgre tout, le concours financier de Tfitat n a pas pris 
chez nos voisins une grande extension. Les entrepreneurs et 
les capitalistes avaient juge suffisantes les ressources indus- 
trielles et commerciales du pays pour construire sans le se- 
cours de I'Etat dans TAngleterre proprement dite et dans 
r^cosse un reseau complet de chemins de fer, mais il n'en 
fut pas de meme en Irlande , le pays assez pauvre risquait 
fort de n'etre pourvu d'aucune ligne, si le gouvernement 
anglais, contrairement k ses habitudes, ne s'en etait emu. Des 
1836 une commission royale fut chargee de tracer le pro- 
gramme des lignes k construire de fa^on a desservir conve- 
nablement les diverses parties de Tlrlande tout en limilant 
autant que possible le chiffre des depenses. Le gouvernement 
approuva ce programme et fut meme autorise ci faire des 
avances aux entrepreneurs. En 1842, la Compagnie de Dublin 
and Dogheda recut un pret de 737.800 fr. qui fut porte au 
triple Tannee suivante. Plusieurs autres Gompagnies re^u- 



(1) Cf» Annuairede legislation Mrangere, 1888, p. 31. 
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rent des prets d'argent. En outre la plupart des Compagnies 
irlandaises obtinrent des baronnies, que leurs lignestraver- 
saient, des garanties d'inter^t. 
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